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RESUMO

A mobilidade urbana € um dos requisitos que tem provocado mudancas no espacgo geogréafico,
na cidade de Maceid, capital de Alagoas, e a expansdo do bairro Benedito Bentes. Posto isso, 0
objetivo principal do estudo desenvolvido foi analisar as politicas publicas voltadas a
mobilidade urbana do bairro, buscando conhecer seus avangos e percalgos para assegurar um
sistema viario seguro a populacdo. A partir de uma fundamentacdo teorica relacionada a
tematica, foi feito um levantamento dos indicadores da quantidade de veiculos que circulam no
bairro, bem como do ndmero de sinistros no periodo de 2018 a 2022. A pesquisa, do tipo
descritiva, estruturada em coleta de dados, anélise e interpretacdo de referenciais tedricos, assim
como da realidade do bairro que teve como objetivo geral analisar as politicas publicas voltadas
a mobilidade urbana do bairro Benedito Bentes, situado em Maceid, no estado de Alagoas. Na
andlise, partiu-se da compreensdo das politicas publicas como a soma de atividades dos
governos executadas diretamente, ou através de delegacdo e da mobilidade urbana para facilitar
0 deslocamento das pessoas e de bens na cidade, com o objetivo de desenvolver atividades
econbmicas e sociais no perimetro urbano de cidades ou aglomeracdes urbanas. Também foi
realizado um pequeno esboco da importancia da mobilidade urbana no Brasil, do planejamento
urbano e do Plano Diretor de Maceid, bem como dos aspectos geogréficos do bairro Benedito
Bentes. Os resultados indicaram que ainda ha muito a se fazer para que as politicas publicas
voltadas a mobilidade urbana sejam de fato efetivas, valorizando a harmonia de seus usuarios

para que, em larga escala, melhore sua qualidade de vida.

Palavras - chave: Espago urbano; territdrio; mobilidade urbana; politicas publicas;

planejamento urbano.



ABSTRACT

Urban mobility is one of the requirements that has caused changes in geographic space, in the
city of Maceid, capital of Alagoas, and the expansion of the Benedito Bentes neighborhood.
That said, the main objective of the study developed was to analyze public policies aimed at
urban mobility in the neighborhood, seeking to understand their advances and setbacks in
ensuring a safe road system for the population. Based on a theoretical foundation related to the
theme, a survey was carried out of indicators for the number of vehicles circulating in the
neighborhood, as well as the number of accidents in the period from 2018 to 2022. The research,
of a descriptive type, structured in data collection, analysis and interpretation of theoretical
references, as well as the reality of the neighborhood, which had the general objective of
analyzing public policies aimed at urban mobility in the Benedito Bentes neighborhood, located
in Macei0, in the state of Alagoas. In the analysis, we started from the understanding of public
policies as the sum of government activities carried out directly, or through delegation and
urban mobility to facilitate the movement of people and goods in the city, with the aim of
developing economic and social activities in the urban perimeter of cities or urban
agglomerations. A small sketch was also made of the importance of urban mobility in Brazil,
urban planning and the Macei6 Master Plan, as well as the geographical aspects of the Benedito
Bentes neighborhood. The results indicated that there is still a lot to be done so that public
policies aimed at urban mobility are truly effective, valuing the harmony of its users so that, on

a large scale, their quality of life can be improved.

Keywords: Urban space; territory; urban mobility; public policy; urban planning.
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INTRODUCAO

Esta pesquisa, desde o projeto inicial que foi usado para a selecdo do processo seletivo
do curso de Mestrado em Geografia, que nao teve seu tema alterado, sempre teve como
elemento central o tema da mobilidade, pois o autor é agente de fiscalizacdo transito do
municipio de Macei6/AL ha 11 anos, tendo assim, propriedade para falar sobre o tema.

Esta pesquisa, do tipo descritiva, estruturada em coleta de dados, andlise e interpretacdo
de referenciais tedricos, assim como da realidade do bairro que teve como objetivo geral
analisar as politicas publicas voltadas a mobilidade urbana do bairro Benedito Bentes, situado
em Maceid, no estado de Alagoas, bem como do nimero de sinistros no periodo de 2018 a
2022. Para isso, buscamos conhecer os avangos e percalcos em assegura-lo como espaco
transitavel para seus 88.084 habitantes, com a populacdo masculina representando 42.312 desse
total e a feminina 45.772 habitantes, conforme dados apurados pelo Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (Anjos, 2011).

Como as politicas publicas sobre mobilidade urbana da cidade de Maceié tém
desenvolvido, no aspecto territorial, 0 acesso a Mobilidade Urbana no bairro do Benedito
Bentes, em Macei6?

Dentre os principais problemas da mobilidade urbana de Maceio, tem-se a falta de
planejamento e execugdo da politica nacional de mobilidade urbana. Os gestores pubicos da
prefeitura de Maceid, ao longo destes 10 (dez) anos, ndo editaram a norma de planejamento e
execucdo da politica nacional; com o0 aumento cada vez maior da frota de veiculos automotores,
ndo é facil lidar com a presenca aumentada de veiculos automotores de uso particular em
Maceid.

Inicialmente, foi feito um levantamento bibliografico para aprofundamento tedrico,
baseando-nos em quatro conceitos essenciais. O primeiro é o de espaco urbano, que, segundo
Corréa (1989, p. 9), define-se como “[...] fragmentado e articulado, reflexo e condicionante
social, um conjunto de simbolos e campo de lutas. E assim a propria sociedade em uma de suas
dimensdes, aquela mais aparente, materializada nas formas espaciais.”

O segundo conceito abordado é o de territorio, que abrange a apropriacdo do espaco
pela acédo social de diferentes atores. Em outras palavras, “[...] o territério incorpora o jogo das
relacGes de poder e dominacdo entre os atores que modificam pelo trabalho um determinado
espaco” (Raffestin, 1993, p. 143). “Os territorios sdo relacdes sociais projetadas no espago, isto
é, uma rede de relacGes sociais e produtivas capazes de produzir singularidades” (Queiroz,

2014, p. 155). Tais relagdes manifestam-se no territdrio do bairro Benedito Bentes.
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Outro conceito é o de mobilidade urbana, que se caracteriza pela capacidade de
realizacdo de deslocamentos nas cidades e areas urbanizadas. Trata-se de uma concepcao
bastante trabalhada no ambito da geografia urbana, sendo aplicada principalmente no
planejamento urbano e nas politicas voltadas as cidades, referindo-se ao conjunto de condicGes
normativas e infraestruturais, bem como individuais, que permitem a circulacdo de pessoas e
também de bens nas cidades, garantindo a fluidez do espa¢o urbano (Guitarrara, 2022).

Por fim, tratamos do conceito de politicas publicas, compreendidas como “[...]
atividades realizadas pelos governos, que agem diretamente ou por delegacao, influenciando a
vida dos cidaddos” (Santos et al., 2002).

Ap0s o levantamento bibliografico, seguimos com as etapas de recolha de dados, anélise
e interpretacdo destes, bem como da realidade do bairro, objeto da investigacdo. A pesquisa
empirica ocorreu a partir de visitas técnicas ao local, registrando, de forma espacial e territorial,
as ruas e avenidas de maior fluxo de transito, com o uso de fotografias, inclusive aéreas, obtidas
por meio de drone.

A consulta publica é uma forma pela qual a populacdo obtém informacoes a respeito de
determinado tema, garantindo sua participacdo na discussao de uma tematica proposta. Essas
informacdes estdo normatizadas na Lei Federal n° 4.739/1965 (Brasil, 1965) e no Decreto
Federal n® 62.497/1968 (Brasil, 1968), os quais estabelecem as normas para levantamento de
dados estatisticos.

Para obtermos as informacgBes necessarias referentes ao bairro Benedito Bentes
realizamos uma consulta publica no mercado municipal e no terminal integrado de coletivo
urbano, no més de novembro de 2023. A partir dessa investigagdo, observamos que 0s
principais problemas da mobilidade urbana de Maceié sdo a falta de planejamento e de
execucdo da politica nacional de mobilidade urbana.

A pesquisa também nos revelou que os gestores publicos da prefeitura de Maceid, ao
longo dos dltimos dez anos, ndo editaram a norma de planejamento e execucdo da politica
nacional, o que se tornou um grande problema, devido ao aumento cada vez maior da frota de
veiculos automotores de uso particular em Maceid.

Com o auxilio do Departamento Municipal de Transportes e Transito (DMTT) de
Maceio, obtivemos os dados estatisticos de sinistros no transito no periodo de janeiro de 2018
a dezembro de 2022. O referido 6rgao é responsavel pelo monitoramento do quantitativo e de
tipos de veiculos circulantes no bairro do Benedito Bentes em horario de maior fluxo veicular,

em especial por meio do Nucleo de Operacdes Integradas (NOI).
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Como parte das referéncias que nos serviram de aporte tedrico destacamos nosso artigo
cientifico intitulado “A mobilidade urbana no contexto da expansdo territorial do bairro
Benedito Bentes, em Maceio/Alagoas”, que foi publicado na Revista Tocantinense de
Geografia (André; Silva, 2023), com estratificacdo Qualis A3 pela CAPES. Apresentamos 0
trabalho no dia 12 de outubro de 2023, na categoria de resumo expandido, durante o XV
Encontro Nacional de P6s-Graduacédo e Pesquisa em Geografia (ENANPEGE), que aconteceu
na cidade de Palmas, no Tocantins.

Em continuidade a pesquisa mencionada, construimos este trabalho dissertativo, que
esta organizado em trés capitulos, além desta introducdo e das consideracdes finais. O capitulo 1
aborda a fundamentacdo teérica, apresentando 0s principais conceitos de espaco urbano,
territério, mobilidade urbana e politicas publicas. O capitulo 2 discorre sobre os programas de
mobilidade urbana e sua importancia para a organizacao dos espacos. Ja o capitulo 3 trata do
desenvolvimento territorial e da mobilidade urbana no bairro Benedito Bentes, apresentando os

avancos e as debilidades.
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1 FUNDAMENTACAO TEORICA

Atualmente, a populacdo mundial estd enfrentando varios fendmenos que dificultam a
harmonia de convivéncia entre povos e na¢des. Conceitos como territorio e espaco urbano séo
confundidos com a noc¢édo de lugar, paisagem, dentre outros. Da mesma forma, o conceito de
mobilidade urbana é erroneamente relacionado ao de transito, que, na verdade, é parte dela.

Diante disso, politicas publicas sao elaboradas para que os espacos publicos construidos
sirvam, de maneira hibrida, como area de lazer e estejam afastados da malha viaria onde
trafegam os veiculos motorizados. Lembramos, no entanto, dos veiculos ndo motorizados, que
constantemente transitam em locais destinados exclusivamente aos pedestres.

Neste texto, abordamos o espaco urbano para compreensao da mobilidade urbana e suas
formas de gerenciar as politicas publicas no territorio. A finalidade consiste em conhecer 0s
conceitos e refletir quanto aos modais essenciais para a desenvoltura da mobilidade urbana no
bairro do Benedito Bentes, em Maceid (AL). Dentro dessa perspectiva, o texto contempla
também a importancia dos conceitos de espaco urbano, territério e politicas publicas para

assimilar o objeto de estudo.

1.1 A compreenséo de espaco urbano para mobilidade

Milton Santos (1978) definiu o espaco geografico como um fato e um fator social, ou
seja, 0 espaco geografico ndo seria somente um reflexo, um meio para a acdo da sociedade. Em
vez disso, 0 espaco geografico é um condicionado e um condicionador, sendo influenciado pela
sociedade (e moldado por ela), ao passo que também influencia a sociedade (direciona agdes e
relagdes). O espago geografico seria entdo uma unido de “fixos” e “fluxos”, isto ¢, um conjunto
de configuracdes espaciais e dindmicas sociais, sendo sua natureza um conjunto indissociavel,
complementar e contraditorio de “sistemas de objetos” e “sistemas de a¢des” — dialética entre
a inércia e a dindmica, entre o espaco material e 0 espaco social (Oliveira et al., 2014, p. 206).

Nessa perspectiva, verificamos que, de acordo com a visdao de Milton Santos (1978), o
espaco geografico transcende a mera representacdo fisica, sendo tanto um fenémeno social
qguanto um agente de influéncia. Contrariando a ideia de um simples reflexo, Santos (1978)
destaca que o espaco ndo apenas reflete a sociedade, mas também a molda, estabelecendo uma
relacdo reciproca. A perspectiva de “fixos” e “fluxos” revela, entdo, uma interconexdo entre
configuracdes espaciais e dindmicas sociais, evidenciando a complexidade dessa interacéo e a

dialética entre a inércia e a dindmica, entre o espago material e o social.
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Para Raffestin (1993), o conceito de espago é relacionado ao patriménio natural
existente em uma regido definida, enquanto o de territdrio abrange a apropriacéo do espaco pela
acao social de diferentes atores. Em outras palavras, o conceito de territorio incorpora o jogo
das relacdes de poder e dominacgéo entre os atores que modificam pelo trabalho um dado espaco.
Como resultado desse jogo de poder nas relagdes sociais, define-se uma identidade referente
aos limites geograficos ou ao espago determinado. Assim, o territério surge como processo de
construcdo social, cuja dindmica relacional varia no tempo e no espaco (Raffestin, 1993,
p. 143).

Contrapondo as diferentes visdes, entendemos que enquanto Santos (1978) destaca o
espaco geografico como unido de “fixos” e “fluxos”, Raffestin (1993) enfatiza que o territério
vai além da configuracao fisica, incorporando relacdes de poder e identidade. Para Raffestin, o
territério € um produto dindmico das relagdes sociais, um espacgo socialmente construido que
reflete as interagbes e dominagdes ao longo do tempo e do espago.

Portanto, o espaco ndo pode ser visto como um objeto cientifico apartado da ideologia,
das relacdes de poder ou da politica; € nele que se materializam as tensdes, as interacfes e as
lutas entre dominacao e resisténcias. Segundo Ferreira (2015), o espaco é o produto social, fruto
de agdes que envolvem jogos de poder, tensdes, pressdes, ideologias e a construcao de discursos
e de modos da vida programados. Ou seja, 0 espaco € um produto social e também produtor, ja
que, ao ser produzido com intencionalidades, interfere no nosso cotidiano (Ferreira, 2015,
p. 76).

O argumento de Ferreira (2015) desafia a visdo tradicional do espago como elemento
neutro, destacando sua profunda conexdo com a ideologia, as relacfes de poder e a politica. Ao
considerar 0 espaco como um produto social e produtor ativo, o autor ressalta como as a¢oes
humanas, impregnadas de intencionalidades e jogos de poder, moldam nédo apenas o ambiente
fisico, mas também influenciam diretamente nossas vidas cotidianas.

Por essa perspectiva, 0 urbano se constitui um fendmeno social e espacial de particular
temporalidade. Enquanto conceito, remete a uma dindmica que pode ser observada em periodos,
regides e situagoes diferenciadas, de acordo com as teorias envolvidas. Assim, “[...] tanto a
cidade, como objeto, como o urbano, como fenémeno, se situa no ambito das reflex6es sobre o
espago e a sociedade, pois sdo produtos dessa relagdo” (Lencioni, 2008, p. 114).

A perspectiva de Lencioni (2008) destaca a natureza dinamica e contextual do fenémeno
urbano, evidenciando sua varia¢do ao longo do tempo e em diferentes contextos teoricos. Ao
situar cidade e urbano como produtos da interacdo entre espaco e sociedade, ela ressalta a

complexidade dessa relacédo intrinseca na compreensao do desenvolvimento urbano.
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Na obra “O espaco urbano”, Corréa (1989) mostra os diferentes usos da terra (solo) para
caracterizar o espaco urbano, tratando-se de uma tipologia de natureza mais analitica, como ele
mesmo destaca. A partir dessa concepcao, o autor identifica e classifica os seguintes agentes
urbanos, explicando como age cada um: os proprietarios dos meios de producéo, sobretudo os
grandes industriais; os proprietarios fundiarios; os promotores imobiliarios; o Estado; 0s grupos
sociais excluidos.

Ainda nessa visao de Corréa (1989), verificamos que ele adota uma abordagem analitica
ao explorar os usos do solo, identificando e classificando os agentes urbanos conforme descrito
anteriormente. Essa tipologia revela as dindmicas complexas entre diversos atores na
construcdo do espaco urbano, oferecendo uma compreensao detalhada das relagdes entre terra,
poder e sociedade.

O uso do solo na economia é regulado pelo mecanismo de mercado, no qual forma-se o
preco dessa mercadoria sui generis, que é 0 acesso a utilizacdo do espaco, sendo esse acesso
adquirido mediante a compra de um direito de propriedade ou o pagamento de aluguel periédico
(Singer; Justo, 2017, p. 31).

Segundo Oliveira et al (2014), as modalidades de uso do espaco urbano obedecem tanto
aos ditames das particularidades dos lugares (como sao as propriedades especificas de cada sitio
urbano) quanto as formas histdricas do processo social na modernidade. Disso decorre que 0s
diferentes atributos do espa¢o urbano venham da natureza, da cultura ou da historia, sendo
imediatamente traduzidos em termos de valor de troca. Esses aspectos integram (como atributos
imanentes) as desigualdades fundamentais que constituem a espinha dorsal de todo o sistema,
imanentes aos diferentes aspectos do espaco urbano (Oliveira et al, 2014, p. 72).

De acordo com Cario e Buzanelo (1986, p. 3), “[...] a renda da terra nada mais € do que
a remuneracao pelo direito de uso da terra imposto ao capital”. Nesse sentido, entende-se a
ocorréncia da renda sob duas possibilidades: a primeira, quando os proprietarios de terra se
constituem produtores capitalistas, comandando o capital no campo na busca de extracdo de
trabalho excedente; e a segunda refere-se a forma classica (trabalhadores, capitalistas e
proprietarios) em que o proprietario cede o terreno ao arrendatario capitalista para explorar
trabalhadores, recebendo uma renda pela utilizagédo da terra. Apesar da terra ndo ter valor, pois
néo é fruto do trabalho humano, trata-se de um bem ritual, ndo reprodutivel; entretanto, constitui
0 local onde ocorre o processo de producdo. A terra ndo é trabalho materializado, embora, a

exemplo da forca de trabalho, torna-se mercadoria no capitalismo,
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[...] assim como o capital pode apropriar-se do trabalho, também pode apropriar-se
da terra. Assim como o capitalista precisa pagar um salario para se apropriar da forca
de trabalho, precisa pagar uma renda para se apropriar da terra. Assim como a forca
de trabalho se transforma em mercadoria no capitalismo, também a terra se transforma
em mercadoria. Assim como o trabalhador cobra um salério para que sua forca de
trabalho seja empregada na reproducdo do capital, o proprietario da terra cobra uma
renda para que ela possa ser utilizada pelo capital (Martins, 1983, p. 160).

Na mesma perspectiva, Cario e Buzanelo (1986) afirmam que a renda da terra constitui
uma forma de apropriacdo da mais-valia e entendem que, quando o proprietario da terra cede o
terreno ao arrendatario capitalista para exploracdo, recebe a renda da terra como forma de
pagamento. Defendem ainda que a renda da terra ndo deixa de existir quando o proprietario se
torna um explorador capitalista. Todavia, a mais-valia gerada a partir do processo produtivo
mistura-se com a mais-valia total. Assim, a renda da terra fica em suas maos como pagamento
pelo uso de algo que é de sua propriedade e ndo simplesmente é deduzida da mais-valia gerada,
como ocorreria se o terreno estivesse nas maos do arrendatario capitalista (Cario; Buzanelo,
1986, p. 15).

Nabarro e Suzuki (2010, p. 8), ao citarem Karl Marx (1988), partem do pressuposto de
que todas as formas de renda consistem no monopdlio de classe social sobre fracdes do globo
terrestre, separando a renda capitalista da terra em quatro partes: diferencial I e 11, absoluta e de
monopdlio.

Almeida (2002) apresenta a mesma perspectiva de Marx (1988), que decomp0ds a renda
em diferencial | e Il. Explica que a renda diferencial | resulta do sobrelucro decorrente da
diferenca de fertilidade do solo ou de sua localizacdo em relagdo ao mercado. Isso significa
dizer que capitais de mesma grandeza aplicados em terras diferentes produzem resultados
desiguais. Ja a renda diferencial 11 provém do sobrelucro obtido com os investimentos em
capital produtivo, ou seja, capitais de grandeza igual aplicados sucessivamente na mesma terra
produzem resultados diferentes. Esta renda, portanto, advém da intensificacdo da agricultura
pelo capital.

Fazendo uma distin¢do entre renda absoluta e renda de monopdlio, tem-se dois pontos-

chave:

[...] ou a renda deriva do prego de monopdlio, por existir um monopélio do produto;
ou os produtos se vendem a preco de monopolio por existir uma renda. Néo €
simplesmente o preco de monop6lio que gera renda (de monopélio) quando esta
aparece em decorréncia do desejo ou da capacidade de pagamento dos compradores
de um determinado produto raro ou excepcional. Mas, sobretudo, a renda gera pre¢o
de monopélio sempre que a propriedade privada da terra impedir a aplicacéo de capital
em terras ociosas se 0s capitalistas ndo pagarem um tributo ao proprietario pela sua
utilizacdo (Max, 1988 apud Almeida, 2002, p. 33).
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No entanto, um olhar critico deve pautar-se nas mais diversas relacdes sociais entre as
classes de trabalhadores, comerciantes, industridrios e os governantes. Significa dizer,

consoante os estudos de Corréa, que

O espaco de uma grande cidade capitalista constitui-se, em um primeiro momento de
sua apreensdo, no conjunto de diferentes usos da terra justapostos entre si. Tais usos
definem areas, como o centro da cidade, local concentracdo de atividades comerciais,
de servicos e de gestdo, areas industriais, areas residenciais distintas em termos de
forma e conteddo social, de lazer e, entre outras, aquelas de reserva para futura
expansdo (Corréa, 1989, p. 7).
Com efeito, a cidade capitalista produz exclusao e segregacdo por forca da existéncia
do estatuto da propriedade privada e das logicas de acumulacdo do mercado de terras urbanas,

as quais favorecem:

| — A geragdo de rendas diferenciadas;

I1 — As especializacBes de usos residencial e ndo residencial;

Il — A configuracéo de &reas segregadas, conforme poder aquisitivo, condicdo étnica
e social dos residentes;

IV — As intervengdes retificadoras ou ‘corretivas’ do poder publico revalorizando
amplos trechos da cidade;

V — A redinamizacdo do espaco urbano, e, por via de consequéncia, a expulsdo para
a periferia de residentes de areas centrais (que ndo suportam o 6nus imposto pelas
novas centralidades).

Nessa linha de argumentacdo surge a seguinte generalizagdo: a grande cidade é o
principal espago a produzir pobreza e excluséo no capitalismo contemporéneo (Costa,
2006, p. 61).

Diante disso, o conjunto de uso do solo urbano é a organizacdo espacial da cidade ou
simplesmente o espaco urbano fragmentado. Segundo Corréa (1989, p. 9), “[...] 0 espaco urbano
é fragmentado e articulado, reflexo e condicionante social, um conjunto de simbolos e campo
de lutas. E assim a propria sociedade em uma de suas dimensdes, aquela mais aparente,
materializada nas formas espaciais”.

Assim, as frequentes afirmacgdes sobre o espago geografico e seu papel na sociedade,
conforme delineado por Milton Santos (1978), Raffestin (1993), Ferreira (2015) e outros
autores, revela uma complexa interacdo entre fendmenos sociais e espaciais. Santos enfatiza a
dualidade do espaco como um fato e um fator social, destacando sua influéncia reciproca com
a sociedade, enquanto Raffestin amplia essa perspectiva ao introduzir o conceito de territorio
como uma construcéo social permeada por relagcdes de poder. Por outro lado, Ferreira desafia a
visdo tradicional do espaco como neutro, ressaltando seu papel como produto e produtor das
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relagdes sociais, ideologias e jogos de poder. Essas abordagens convergem ao reconhecer o
espaco como uma arena onde se desenrolam tensdes, interacdes e lutas entre dominagdo e
resisténcia, evidenciando sua inseparabilidade da ideologia, das relagdes de poder e da politica.
Além disso, a analise de Corréa (1989) sobre os diferentes usos da terra na configuracdo do
espaco urbano oferece uma tipologia analitica que revela as dindmicas complexas entre diversos
agentes na construcdo da cidade. A compreensdo dessas interagdes entre espaco, sociedade e
poder ¢ essencial para uma abordagem holistica do desenvolvimento urbano e da organizacédo
espacial, reconhecendo a cidade como um espaco fragmentado e articulado, reflexo e

condicionante das dindmicas sociais.

1.2 Os fundamentos do conceito de territorio

A primeira concepcdo de territdrio surgiu basicamente sob uma visdo naturalista, na

qual se destacaram conceitos como paisagem e regido. De acordo com Castro (2010, p. 70):

O territério € encarado como imperativo funcional, um elemento da natureza inerente
a um povo ou uma nagdo pelo qual se deve lutar para conquistar ou proteger. Essa
visdo delimitou o campo de estudo da geografia tradicional ja no final do século XIX,
diferenciando-a de outras ciéncias, e teve como um de seus principais precursores o
alemao Friederich Ratzel

Assim, verificamos que a concepcéo inicial de territdrio, influenciada pela visao
naturalista, destacou elementos como paisagem e regido. Encarado como um imperativo
funcional inerente a um povo, essa perspectiva, defendida por precursores como Friederich
Ratzel, delimitou o escopo da geografia tradicional no final do século XIX, marcando uma
distingdo crucial de outras disciplinas cientificas.

E essencial compreender bem que o espaco é anterior ao territério. De modo mais claro,
o territorio forma-se a partir do espaco, é o resultado de uma acdo conduzida por um ator
sintagmatico (ator que realiza um programa) em qualquer nivel. Ao se apropriar de um espaco,
concreta ou abstratamente (por exemplo, pela representacdo), o autor “territorializa” o espaco”
(Raffestin, 1993, p. 143).

Segundo Queiroz (2014, p. 155): “Territorio é sindbnimo de espaco geografico formado
pelo conjunto de acles e objetos dispostos pela acdo humana no meio”. Em outra perspectiva,
Saquet (2007) colabora destacando ndo somente as vertentes politico-culturais, mas também
econdmicas, admitindo que o territorio é constituido de relacdes sociais e (i)materialidade,

tendo a mobilidade e permanéncia como dialética. Em complemento, explica:
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Um territério ndo é construido e, ao nosso ver, ndo pode ser definido apenas enquanto
espago apropriado politica e culturalmente com a formagdo de uma identidade
regional e cultural/politica. Ele é produzido, ao mesmo tempo, por relagdes
econdmicas, nas quais as relacdes de poder inerentes as relagBes sociais estdo
presentes num jogo continuo de dominagdo e submissdo, de controle dos espagos
econdmico, politico e cultural. O territério é apropriado e construido socialmente,
fruto do processo de territorializacdo (Saquet, 2007, p. 24).

Assim, em qualquer acepgdo, territorio tem a ver com poder, mas ndo apenas ao
tradicional “poder politico”, ele diz respeito tanto ao sentido mais explicito, de dominagé&o,
quanto ao mais implicito ou simbolico, de apropriacdo. Lefebvre (1986) distingue apropriacdo
de dominacdo (possessao, propriedade), sendo o primeiro um processo muito mais simbdlico,
carregado das marcas do “vivido”, do valor de uso; e o segundo mais concreto, funcional e

vinculado ao valor de troca. Segundo o autor:

O uso reaparece em acentuado conflito com a troca no espaco, pois ele implica
‘apropriacdo’ e ndo ‘propriedade’. Ora, a propria apropriacdo implica tempo e tempos,
um ritmo ou ritmos, simbolos e uma prética. Tanto mais o espaco é funcionalizado,
tanto mais ele € dominado pelos ‘agentes’ que o manipulam tomando-o unifuncional,
menos ele se presta a apropriacéo. Por qué? Porque ele se coloca fora do tempo vivido,
aquele dos usuarios, tempo diverso e complexo (Lefebvre, 1986, p. 411).

Na concepcao de Haesbaert (2004, p. 95):

[...] cada territorio se constréi por uma combinacdo e imbricacdo Unica de maltiplas
relacbes de poder do mais material e funcional, ligado a interesses econémicos e
politicos, ao poder mais simbélicos e expressivo, ligado as rela¢cbes de ordem mais
estritamente cultural.

Portanto, o territorio, enquanto relacdo de dominacéo e apropriacdo sociedade-espaco,
desdobra-se ao longo de um continuum que vi da dominacdo politico-econémica mais
“concreta” e “funcional” a apropriacdo mais subjetiva e/ou cultural-simbdlica.

Quanto a territorialidade, Haesbaert (2004) afirma que se liga aos processos simbolico-
culturais da formacgdo/mutacgédo das identidades territoriais. Entretanto, a territorialidade néo
deve ser vista como a simples “qualidade do territério”, mas como a capacidade/qualidade de
criacdo de relagdes simbolico-afetivas e politico-disciplinares econdmicas. O autor reconhece
uma visdo mais abrangente de territorialidade, considerando também as relagdes econdmicas e
culturais. Essa relagdo estaria “[...] intimamente ligada ao modo como as pessoas utilizam a
terra, como elas proprias se organizam no espago e como elas dao significado ao lugar”

(Haesbaert, 2004, p. 86).
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O territério envolve, pois, uma “ordem de subjetividade individual e coletiva”, a
possibilidade de o0s grupos manifestarem articulagcbes territoriais de resisténcia, em
contraposicdo ao “espago liso”, homogeneizante, imposto pela ordem social e politica
dominante (Haesbaert, 2006, p. 13).

Como continuum dentro de um processo de dominagéo e/ou apropriacgdo, o territorio e
a territorializacdo devem ser trabalhados na multiplicidade de suas manifestaces, que é

também, e sobretudo,

[...] multiplicidade de poderes, neles incorporados pelos multiplos sujeitos envolvidos
(tanto no sentido de quem sujeita quanto no de quem é sujeitado, tanto no sentido das
lutas hegem®nicas quanto nas lutas — de resisténcias —, pois poder sem resisténcia, por
minima que seja, ndo existe). Assim, devemos primeiramente distinguir os territorios
de acordo com aqueles que os constroem, sejam eles individuos, grupos
sociais/culturais, Estado, empresas, instituicbes como as igrejas etc. Os objetivos do
controle social por meio de sua territorializagdo variam conforme a sociedade ou
cultura, o grupo e, muitas vezes, o proprio individuo (Sack, 1986, p. 6 apud Haesbaert,
2008, p. 22).

No Brasil, a estrutura federativa estabelecida pela Constituicdo de 1988 divide a
responsabilidade sobre o territorio entre a Unido, os estados e os municipios. Contudo, Castro
(2010) ressalta que é crucial considerar a estratégia territorialista e socialmente excludente
adotada pela elite politica brasileira desde a Independéncia, com um controle cuidadoso de
variaveis-chave, como populacdo e territério, desde os primérdios da formacdo do Estado
brasileiro. Essa abordagem revela a dinamica complexa entre poder central, poder da Federacéao
e poder local na gestdo territorial.

Em uma perspectiva diferente, Ratzel (apud Costa, 2010, p. 39) afirma que a simples
declaracdo de guerra faz desaparecer as fronteiras, estabelecendo-se um novo espago de
circulagéo referido a um “todo territorial”. A consequéncia desse fato na estruturagao territorial
dos estados é que todos eles procurardo articular internamente o seu espaco de dominio,
segundo riscos potenciais de cada uma das suas partes ante as possibilidades de penetracdo do
inimigo. Dai a fundamental importancia da rede de circulacdo (Costa, 2010, p. 40).

Segundo Sousa (2016), as redes técnicas e sociais produzem interacfes espaciais que
fomentam a dindmica do movimento entre territérios, de acordo com a complexidade e
intensidade dos fluxos que interagem por funcionalidades e assimetrias, a partir de centros
urbanos e de suas hinterlandias, tendo diferencia¢Ges entre as cidades. As iteragdes espaciais

mencionadas por Sousa
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[...] constituem um amplo e complexo conjunto de deslocamento de pessoas,
mercadorias, capital e informacao sobre o espago geografico. Podem apresentar maior
ou menor intensidade, variar segundo a frequéncia de ocorréncia e, conforme a
distancia e direcdo, caracterizar-se por diversos propdésitos e se realizar através de
diversos meios e velocidades (Corréa, 1997, p. 279 apud Sousa, 2016, p. 122).

Dessa forma, concordamos com a afirmacdo de Santos, destacando que o territorio,
usado por todos os homens e ligado ao movimento internacional da populacdo, é um espago
social rico em possibilidades. Ela argumenta ainda que a rede formada nesse territorio implica
uma variedade de acGes intersubjetivas, permeadas por relagcdes de poder, conflito, consenso,
forca, dissenso e sentimento de solidariedade e compaixao. Ao colocar o territrio como ponto
nodal, Santos enfatiza a importancia de reconhecer o movimento populacional como um
elemento crucial na histéria do territdrio, destacando que a migracdo é uma questdo que
transcende os migrantes, sendo também uma preocupacdo da sociedade em sua rede de
solidariedade cotidiana.

Segundo Raffestin (1993), do Estado ao individuo, em todas as organizagdes, sejam elas
pequenas ou grandes, ha atores sintagmaticos que “produzem” o territorio nacional. O Estado
estd sempre organizando o territério nacional por novos recortes, novas implantacdes e novas
ligacdes. As “imagens” territoriais revelam, portanto, as relagdes de producdo e,

consequentemente, de poder (Quadro 1).

Quadro 1 - O sistema territorial e as relacfes de producdo e poder

Elementos do Espaco
Superficies Tessituras Tessituras Tessituras | Tessituras
Pontos Nos Nos Nos Nos
Linhas Redes Redes Redes Redes

Fonte: Raffestin (1993).

Como aponta Haesbaert (2007, p.42), “o territério como espago dominado e/ou
apropriado manifesta hoje um sentido multiescalar e multidimensional”. Isso significa que s
pode ser devidamente apreendido dentro de uma concepcao de multiplicidade, tanto no sentido
da convivéncia de “multiplos” territorios quanto da construgéo efetiva da multiterritorialidade.
Logo, toda acao que hoje se pretenda efetivamente transformadora, necessita, obrigatoriamente,
encarar esta questdo: ou se trabalha com a multiplicidade de nossas territorializagdes, ou ndo se
alcangara a transformacéo que almejamos.

Para Haesbaert (2007, p. 42):
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Geograficamente falando, pensar multiterritorialmente significa pensar tanto em
maultiplos poderes (ou ‘governancas’) quanto em mdaltiplas identidades (em espagos
culturalmente mais hibridos) e mesmo em mdltiplas funcées (a ‘multifuncionalidade’
econdmica). Em sintese, um debate complexo em prol da perspectiva maior de
construcdo de uma outra sociedade, a0 mesmo tempo mais universalmente igualitaria
e mais multiculturalmente reconhecedora das diferengas humanas.

Assim, A evolugdo do conceito de territorio reflete uma transicdo de uma visdo
naturalista para uma abordagem mais abrangente, permeada por elementos sociais, politicos e
culturais. Inicialmente concebido como um imperativo funcional, inerente a um povo e
defendido por precursores como Friederich Ratzel, o territério delimitou o escopo da geografia
tradicional no final do século XIX, marcando uma distingdo crucial de outras disciplinas
cientificas. No entanto, autores contemporaneos como Raffestin, Queiroz, Saquet, Haesbaert e
Sousa ampliaram essa perspectiva ao destacar o territério como resultado de uma acao
conduzida por um ator sintagmatico, permeada por multiplas relacBes de poder, cultura e
economia. A nocao de territorialidade, conforme discutida por Haesbaert, reflete ndo apenas a
qualidade do territério, mas também a capacidade de criar relagdes simbolico-afetivas e
politico-disciplinares. Nessa linha, a compreensdo do territério como espago dominado e/ou
apropriado ganha uma dimensdo multiescalar e multidimensional, exigindo uma abordagem
gue reconheca a multiplicidade de territérios, identidades e fun¢es. Em sintese, o debate sobre
o territdrio hoje transcende suas delimitaces fisicas e se insere em um contexto mais amplo de
construcdo de uma sociedade mais igualitiria e multiculturalmente reconhecedora das

diferencas humanas.

1.3 A mobilidade urbana como ferramenta para as politicas publicas

O conceito de mobilidade tem influéncia da mecanica classica, na qual os fluxos seguem
a logica de atracdo proporcional as massas e inversamente proporcional as distancias. Nas
ciéncias sociais, a vocacgdo do conceito foi, desde sempre, ligar o trafego a sociedade que o faz
a cada dia mais intenso. Todavia, € necessario esclarecer que a no¢do de mobilidade supera a
ideia de deslocamento fisico, devendo-se analisar suas causas e consequéncias. Nesse sentido,

a mobilidade ndo se resume a uma agdo. Segundo Balbim (2003, p. 27),

[...] em vez de separar o ato de deslocamento dos diversos comportamentos
individuais e de grupo — presentes tanto no cotidiano quanto no tempo histérico —, o
conceito de mobilidade tenta integrar a agdo de deslocar, quer seja uma agdo fisica,
virtual ou simbolica, as condigBes e as posi¢des dos individuos e da sociedade.
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Ao contrério da visao inicial influenciada pela mecénica cléssica, o conceito de
mobilidade, segundo Balbim (2003), transcende a mera acdo de deslocamento, abrangendo
causas e consequéncias. Integra, ainda, a variedade de comportamentos individuais e grupais
no cotidiano e na histdria, ligando a acdo de deslocar, seja ela fisica, virtual ou simbdlica, as
condicGes e posicdes sociais, proporcionando uma analise mais abrangente.

Para Raffestin (1993), a mobilidade comportaria duas faces: a circulacdo (transferéncia
de seres e bens) e a comunicacéo (transferéncia de informacéo). Deve ficar claro que em todo
o transporte, ha circulagdo e comunicagdo, simultaneamente. Porém, diz o autor, “[...] que até
a época contemporanea a rede de circulacao e a rede de comunicagdo formavam uma s6 coisa,
ou quase, a tecnologia moderna acabou por dissocia-las” (Raffestin, 1993, p. 201).

No entanto, 0 método geografico oferece uma abordagem regional “[...] no estudo de
problemas de desenvolvimento socioeconémico, de mobilizagdo de recursos naturais e
humanos e no arranjo das atividades humanas no espaco, o que representa uma base segura para
os diversos especialistas de outras disciplinas e para os técnicos de planificacdo” (Hissa, 2002,
p. 238).

Sobre mobilidade geografica, Lévy (2002) tem um argumento que nos ajuda a
compreender a mobilidade para além do deslocamento de pessoas, incluindo a mobilidade como

possibilidade de ascenséo social:

[...] a mobilidade como a relagdo social ligada & mudanca de lugar, isto €, como o
conjunto de modalidades pelas quais os membros de uma sociedade tratam a
possibilidade de eles préprios ou outros ocuparem sucessivamente varios lugares. Por
essa definicdo, excluimos duas outras opcdes: aquela que reduziria a mobilidade ao
mero deslocamento, eliminando assim as suas dimensfes ideais e virtuais, e aquela
que daria um sentido muito geral a este termo, jogando com as metaforas (tal como a
‘mobilidade’ social) ou com extensdes incontroladas (a comunicacéo, por exemplo)
(Lévy, 2002, p. 7).

Segundo Ratzel (apud Costa, 2010, p. 39), “[...] o fendmeno da mobilidade no territorio,
pelos seus aspectos controvertidos, foi alvo de muita polémica em estudos posteriores,
especialmente entre os franceses”. O autor examina a mobilidade segundo dois tipos distintos
de migragdes: as “verdadeiras”, que sd0 0S movimentos incessantes de deslocamentos, ou seja,
forma politica elementar de mobilidade de ocupagdo de espagos e fendbmeno muito presente
entre os chamados povos primitivos. A medida, porém, que o grau de civilizagdo aumenta, esse
tipo de mobilidade tende a cessar, dando lugar a um movimento mais complexo, o da
“mobilidade das fronteiras” ou a mobilidade comandada por processos politicos-territoriais

(Costa, 2010, p. 39).
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Sendo assim, como bem explica Bejeau-Garnier (2010, p. 156):

[...] 2 medida que o tamanho da aglomeragdo aumenta e que se estabelecem diferengas
de funcdo ou de nivel social entre os bairros, multiplicam-se as ocasifes e a
necessidade de deslocacdes cada vez mais longas e mais frequentes. Esses
movimentos podem se classificar em duas grandes categorias: 0s que provém de
necessidades de trabalho e os outros.

Segundo Duarte (2017), a forma de uma cidade é o resultado de diversos agentes e
fatores combinados no espaco e no tempo, como o Estado, o setor privado e a dinamica social
e econdmica. A mobilidade urbana é um dos principais fatores de desenvolvimento e da
orientacdo do crescimento da cidade e, por conseguinte, da localizacdo dos assentamentos
habitacionais. Isso significa que os Planos Diretores Municipais precisam incorporar medidas

concretas que respondam aos seguintes objetivos ligados a qualidade da mobilidade urbana:

o Promover a regulamentacdo das imensas parcelas informais da cidade, inserindo-as
na malha urbana consolidada, contribuindo para reduzir as necessidades de
deslocamentos permanentes;

o Desestimular o zoneamento excessivamente especializado do territdrio, pois este
gera um padrdo pendular de viagens, sendo importante promover usos de solos
mistos e diversificados;

e Promover uma politica habitacional voltada & consolidacéo das &reas ja ocupadas,
mediante politicas destinadas a melhorar a sua qualidade;

e Prever na expansdo das areas urbanas a implantacdo de uma rede integrada de
transportes e transito;

o Controlar a implantacdo de novos polos geradores de transito e areas pouco
adensadas;

e Estimular a distribuicdo equilibrada das atividades econdmicas, promovendo uma
economia diversificada que contribua para a sustentabilidade da cidade e da regido
(Duarte, 2017, p. 14).

Desde 2012, muito se tem falado, discutido, escrito e divulgado sobre as no¢des do que
vem a ser mobilidade urbana. A raz&o é que a Lei Ordinéria n® 12.587, de 2012, “[...] determina
aos municipios a tarefa de planejar e executar a politica nacional de mobilidade urbana” (Brasil,
2012). O préprio Estatuto da Cidade, ou a Lei Ordinéaria n® 10.257, (Brasil, 2001), ja dispunha
sobre a diretriz do planejamento urbano. Assim, o Brasil carece de dispositivos legais para
orientagdo estatal quanto a necessidade de que o planejamento urbano leve em consideracao os
pilares mencionados na introdugdo deste trabalho. Em virtude do exposto, tem-se que o
Governo Federal vem exigindo dos municipios competentes a edi¢cdo de normas locais que
implantem essa estratégica politica publica.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana € o instrumento legal que orienta a agenda

de mobilidade nos municipios brasileiros. Um de seus objetivos € reduzir as desigualdades,
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promovendo a inclusdo social e 0 acesso aos servigos basicos e equipamentos sociais, ou seja,
politicas, planos e acBes em mobilidade urbana para além do desempenho dos modos de
transporte.

No entanto, o planejamento urbano é uma préatica de organizacgéo e construcdo da cidade
que se assenta sobre bases tedricas fundamentadas na articulacdo entre forma e funcéo, e cuja
finalidade explicita consiste em alcancar o bem comum dos cidad&dos, expressado com
frequéncia sob a formula de “[...] melhora da qualidade de vida” (Oliveira; Carlos, 2006,
p. 431).

Avangando um pouco na questdo da mobilidade urbana, o conceito de mobilidade
sustentavel (representada na Figura 1) esta fortemente ligado as relacdes estabelecidas entre
transporte e uso do solo. Por isso, faz-se necessario conhecer um pouco melhor as relacées que
se podem identificar quando implementadas medidas para intervir nos transportes ou na
ocupacdo do territério, ou seja, 0s impactos que medidas tomadas apenas em uma perspectiva
podem ter sobre cada uma delas. Essa andlise é relevante, pois permite identificar as
consequéncias das medidas no desempenho das atividades, na mobilidade, no meio ambiente e,

consequentemente, no desenvolvimento urbano (Campos, 2006, p. 12).

Figura 1 - Mobilidade urbana sustentavel
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Fonte: Cavalcanti (2013 apud Mobilize Brasil, 2013).

As discussbes sobre mobilidade urbana sustentavel tém sido pauta das agendas de
praticamente todas as grandes cidades do mundo. Sobre isso, em consistente artigo cientifico,

a doutoranda Soares e colaboradores (2017, p. 4) evidenciaram que
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As discussdes que envolvem a mobilidade em areas urbanas exercem efeitos diretos
sobre a qualidade do ambiente e da prdpria vida das pessoas que no espaco urbano
residem ou desenvolvem suas atividades diarias. Tais efeitos podem se apresentar de
forma positiva ou negativa na qualidade de vida das pessoas a depender da qualidade
desse espaco urbano que pode ser um espaco em que os individuos se sintam bem e
queiram ali viver ou espacos que tornam a vida das pessoas mais estressante e
cansativa.

Nesse sentido, a mobilidade sustentavel no contexto socioecondmico da area urbana
pode ser vista por meio de a¢des no uso e ocupacao do solo e na gestdo dos transportes, visando
proporcionar acesso aos bens e servigos de forma eficiente para todos os habitantes. Dessa
forma, mantem ou melhora a qualidade de vida da populagdo atual sem prejudicar a geragédo
futura (Campos, 2006, p. 4).

O problema da mobilidade urbana sustentavel é e deve ser tema da politica estratégica
dos governos (Soares et al., 2017). Sobre isso, diz Jacobs (2000 apud Soares et al., 2017, p. 4),
que “[...] os governos precisam desenvolver politicas que orientem a construcdo de espacos e
cidades vivas”.

Ainda que a disponibilidade de transporte seja fundamental para o desenvolvimento das
atividades urbanas, ndo s6 o acesso fisico aos diferentes modos e tecnologias determina as
condi¢cdes de mobilidade nas cidades. Especialmente nas grandes areas urbanas, inimeras
situacbes hoje experimentadas acabam por refletir em problemas de mobilidade para seus

habitantes, cabendo citar:

a) A precariedade da infraestrutura urbana, em que a auséncia de passeios publicos e
iluminacdo adequada e a insuficiéncia dos equipamentos de drenagem acarretam
problemas para a circulagdo de pedestres e veiculos. Todos esses fatores causam
desconforto para motoristas e pedestres, além de acidentes e congestionamentos de
trafego;

b) A apropriacdo ilegal do espago publico, seja por ambulantes, bares ou
estabelecimentos comerciais em geral, que traz prejuizos para a circulacdo de
pedestres e pessoas com restricdo de mobilidade;

C) A auséncia de arborizagio urbana, resultando na perda da qualidade ambiental e
contribuindo para a criagdo de espagos pouco atrativos para pedestres;

d) As deficiéncias ou a auséncia de planejamento urbano e a ma-organizagio das
cidades, com o consequente aumento dos tempos de deslocamento e dos custos de
transporte, além da necessidade de maiores investimentos em infraestrutura urbana
para atender a crescente demanda por transporte individual (Costa, 2008, p. 17).

Os termos “transporte” e “uso do solo” em areas metropolitanas incluem conceitos
técnicos (sistemas de mobilidade urbana), econémicos (cidades como mercado) e sociais
(sociedade e espaco urbano). Esses conceitos séo apresentados, resumidamente, em seguida,

com base em Campos (2005, p. 13):
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a) Impacto do uso do solo no transporte — o impacto de uma alta densidade
residencial na reducdo do comprimento médio por viagem é, possivelmente,
minimo comparativamente com o aumento do custo de viagem. J& a densidade de
empregos € positivamente correlacionada com o comprimento médio de viagem.
Facilidades atrativas na vizinhanca podem ser vistas como um fator que induz a
redugdo do comprimento médio por viagem. Com relacéo a frequéncia de viagem,
pouco ou nenhum impacto pode ser esperado a partir de politicas de uso do solo,
de acordo com a teoria dos encargos com o transporte. Alta densidade residencial
e de empregos, assim como uma extensa aglomeracdo e uma boa acessibilidade ao
transporte publico, tende a estar positivamente correlacionada com a utilizagéo do
transporte publico; enquanto uma cidade planejada — com mistura de lugares de
trabalho e residéncias, com distdncias menores para viagens para o local de
trabalho — possivelmente proporciona aumento da utilizacdo de bicicleta e de
caminhada.

b) Impacto do transporte no uso do solo — este impacto é obtido a partir de mudanca
na acessibilidade a uma localizacdo. Uma melhor acessibilidade aumenta a
atratividade para a localizacéo de todo tipo de atividade, influenciando, assim, na
direcdo de um novo desenvolvimento urbano. Se, porém, a acessibilidade cresce
em toda a cidade, isso resulta em maior dispersdo da estrutura de assentamento.

C) Impactos do transporte sobre o transporte — estes impactos sio incluidos porque
tendem a ser mais importantes que os do uso do solo sobre o transporte e os do
transporte no uso do solo. Enquanto o tempo e o custo de viagem tém uma
correla¢do negativa com o comprimento e a frequéncia de viagem, a acessibilidade
tem correlacéo positiva com esses parametros. A escolha do modo de transporte
depende da atratividade relativa de um modo comparada com a atratividade de
todos os outros modos. O mais rapido e mais barato tem maior probabilidade de
escolha, ou seja, provavelmente sera 0 modo com maior percentual de usuarios.

Na pratica, verificamos que isso ndo acontece, pois desde que o Cddigo de Transito
Brasileiro de 1997 entrou em vigor, ja existia a hierarquia dos tipos de veiculo de transportes
sobre os demais (Figura 2). No entanto ocorre a “hierarquia inversa”, prejudicando a chamada

“acessibilidade universal”.

Figura 2 - Pirdmide de hierarquia de mobilidade urbana
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Fonte: Mobilize Brasil (2018a).
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O termo ““acessibilidade universal” — adotado recentemente pela &rea de urbanismo e
outras afins —, segundo Amaral e colaboradores (2013, p. 74) é visto como “[...] parte de uma
politica de mobilidade urbana que promova a inclusao social, a equiparacdo de oportunidades
e 0 exercicio da cidadania das pessoas com deficiéncia e idosos, em respeito aos seus direitos
fundamentais”.

Essa acessibilidade esta relacionada as edificacBes, a comunicagéo, ao meio urbano, aos
transportes e aos equipamentos e servi¢os que uma cidade pode oferecer como condi¢éo prévia
para a participacdo social e econdémica em igualdade de oportunidades. Isso porque a
acessibilidade é um direito basico que garante a ndo discriminacdo do cidaddo em funcédo de
sua idade ou de suas necessidades especiais (Amaral et al., 2013, p. 76).

Diariamente, os pedestres tém varias dificuldades para se deslocarem, pois as vias estao
com algum obstaculo, ou, pior que isso, as calcadas destinadas ao passeio dos pedestres
encontram-se desniveladas, dificultando sua execucdo, principalmente para aqueles com
alguma deficiéncia locomotiva. A Figura 3 traz uma charge que ilustra muito bem tais
dificuldades.

Figura 3 — Charge Mobilidade urbana
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Fonte: Ykenga (2015).
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No que diz respeito ao termo “acessibilidade”, é utilizado geralmente em referéncia a
questdes de padrdes e normas de design universal e de construcao e planejamento para incluséo
de pessoas com diferentes graus de dificuldades motoras e cognitivas. Ja a acessibilidade urbana
pode ser entendida como macroacessibilidade, pois trata do acesso de uma maneira mais ampla.

Trés componentes distintos estabelecem os niveis de acessibilidade urbana, sdo eles:

e Infraestrutura; a facilidade de acessar atividades depende da infraestrutura e dos
servicos de transporte existentes. Isso inclui, por exemplo, a capilaridade da rede de
transporte publico, a conectividade da rede viaria, a existéncia de corredores de
transporte de alta capacidade, como trens e metrds etc. Aqui, tanto a eficiéncia
guanto a conectividade espacial e temporal da rede de transportes sdo de extrema
importancia.

e Uso do solo: o qudo facilmente atividades podem ser acessadas também depende da
codistribuicdo espacial de pessoas e atividades, como escolas, servi¢os de salde,
areas de lazer etc. Esse componente diz respeito a proximidade geogréafica entre
pessoas e oportunidades: quanto mais longe, mais dificil é o acesso as atividades.

e Pessoas: por fim, é importante ressaltar que a facilidade de acesso a atividades
também ¢ afetada pelas caracteristicas individuais de cada pessoa. Fatores como
dificuldades motoras e cognitivas, idade, género, cor e renda, por exemplo, podem
influenciar de maneira importante a capacidade das pessoas de se locomoverem, de
utilizarem determinados modos de transporte e de circularem pela cidade sem medo
de algum tipo de violéncia ou discriminacdo (Pereira, 2023, p. 14).

A mobilidade urbana prioriza 0os meios de transportes coletivos em detrimento dos
individuais, ela é um dos pilares para que o0s espa¢cos onde as pessoas circulam garantam o
direito ao lazer e a convivéncia com amigos e familiares, usufruindo de melhor qualidade de
vida, com mais salde e menos estresse. Em sintese, a mobilidade urbana é mais que o
deslocamento em si, ela esta ligada a produtividade, a qualidade de vida e a seguranca.
Atualmente, mobilidade urbana sustentavel e acessibilidade estdo ligadas diretamente a
mobilidade urbana.

Diante disto, chegamos a conclusdo que, mobilidade urbana transcende a mera questao
de deslocamento fisico e abrange uma variedade de aspectos sociais, econdmicos e ambientais.
Ao considerar a mobilidade como uma relacado social, é fundamental compreendé-la ndo apenas
como a transferéncia de pessoas e bens, mas também como a transferéncia de informagéo e a
possibilidade de ascenséo social. A mobilidade sustentavel e a acessibilidade sdo componentes
essenciais para garantir ndo apenas o direito ao deslocamento, mas também o acesso igualitario
aos servigos basicos e equipamentos sociais. No entanto, a efetivacdo desses principios enfrenta
desafios relacionados a infraestrutura urbana precaria, a falta de planejamento adequado e a
desigualdade no acesso aos recursos urbanos. Portanto, a mobilidade urbana deve ser entendida
como um elemento-chave para o desenvolvimento das cidades, que requer politicas publicas

integradas e orientadas para promover uma melhor qualidade de vida e incluséo social.
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1.4 Politicas publicas no uso do territorio

Em nossa lingua, a palavra “politica” é utilizada para designar diferentes abordagens.
Por isso, recorremos & lingua inglesa para demonstrar trés acepcdes: polity, enfocando as
instituicdes politicas; politics, referente aos processos politicos; e policy, relacionada ao
conteudo das politicas publicas. O conceito de polity tange ao aspecto institucional, isto &, as
organizac0es e as regras do jogo que regem 0s processos politicos, por exemplo: o parlamento,
os partidos politicos, as organizacfes administrativas estatais (ministérios, secretarias, entre
outras), a Constituicdo Federal etc.

O conceito de politics faz referéncia a atividade politica, marcada pelo carater
conflituoso inerente a necessidade de tomar decisdes sobre assuntos coletivos em contextos de
pluralidade de atores. Tal diversidade é importante para garantir que diferentes vozes e ideias
manifestem-se nas arenas de debate publico e influenciem as decisbes. Sdo exemplos de
atividade politica: negociacdo, barganha e persuasao.

Ja o conceito de policy é relacionado as iniciativas de a¢do publica, isto €, a “dispositivos
politico-administrativos coordenados [...] em torno de objetivos explicitos” (Muller; Surel,
2002, p. 11). O foco, entretanto, esta no contetdo das politicas pablicas, nas suas formas de
implementacdo bem como na avaliacdo de suas condi¢fes de funcionamento, eficacia e
efetividade. Quando falamos dessa dimensdo, estamos nos referindo a politica publica em si.
(Rosa; Lima; Aguiar, 2021, p. 13).

Como campo de estudo das ciéncias sociais e objeto de planejamento da acéo publica e
governamental, as politicas publicas sdo importantes no contexto brasileiro no que concerne ao
atendimento das demandas sociais, bem como na busca pela reducdo das desigualdades sociais
seculares e persistentes no pais, por meio da criacdo de programas de desenvolvimento (Santos
etal., 2021, p. 1).

Para melhor compreender os desdobramentos, a trajetdria e as perspectivas de uma area
do conhecimento sdo importantes conhecermos sua origem e ontologia. No que diz respeito a
politica publica como area de conhecimento e disciplina académica, nasceu nos Estados Unidos,
rompendo ou saltando as etapas seguidas pela tradicdo europeia de estudos e pesquisas nessa
tematica, que se concentravam mais na analise sobre o Estado e suas instituicbes do que na
producdo dos governos.

Na Europa, a politica publica surgiu como desdobramento dos trabalhos baseados em

teorias explicativas sobre o papel do Estado e do Governo, produtores, por exceléncia, de
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politicas publicas. Nos Estados Unidos, ao contrario, a area surgiu no mundo académico sem
estabelecer relacfes com as bases teoricas sobre o papel do Estado, passando direto para a
énfase nos estudos relacionados a acdo dos governos (Souza, 2006, p. 22).

E importante ficar claro que politicas publicas significam o “Estado em agdo™; é o
Estado implantando um projeto de governo por meio de programas e agdes voltados para setores
especificos da sociedade. Sendo assim, o Estado ndo pode ser reduzido a burocracia publica,
aos organismos estatais que conceberiam e implementariam as politicas publicas, estas, por sua
vez, compreendidas aqui como de responsabilidade do Estado quanto a implementacédo e
manutencdo, a partir de um processo de tomada de decisGes que envolve 6rgdos publicos e
diferentes organismos e agentes da sociedade relacionados a politica implementada. Nesse
sentido, politicas publicas ndo podem ser reduzidas a politicas estatais (H6fling, 2001, p. 31).

Saraiva e Ferrarezi (2006) definem politicas publicas como

[...] um fluxo de decisBes publicas, orientado a manter o equilibrio social ou a
introduzir desequilibrios destinados a modificar essa realidade. Decisdes
condicionadas pelo proprio fluxo e pelas reagdes e modificagdes que elas provocam
no tecido social, bem como pelos valores, ideias e visdes dos que adotam ou influem
na decisdo. E possivel considera-las como estratégias que apontam para diversos fins,
todos eles, de alguma forma, desejados pelos diversos grupos que participam do
processo decisorio. A finalidade ultima de tal dindmica de consolidacdo da
democracia, justica social, manutencdo do poder, felicidade das pessoas constitui
elemento orientador geral das indmeras agdes que compdem determinada politica.
Com uma perspectiva mais operacional, poderiamos dizer que ela é um sistema de
decisdes publicas que visa a agbes ou omissdes, preventivas ou corretivas, destinadas
a manter ou modificar a realidade de um ou varios setores da vida social, por meio da
definigdo de objetivos e estratégias de atuagdo e da alocagdo dos recursos necessarios
para atingir os objetivos estabelecidos (Saraiva; Ferrarezi, 2006, p. 28).

A discussdo sobre a defini¢do de politica publica travada por Secchi € orientada por trés

questdes fundamentais:

1. Politicas publicas sdo elaboradas exclusivamente por atores estatais, ou também
por atores ndo estatais?

2. Politicas publicas também se referem a omissao ou a negligéncia?

3. Apenas diretrizes estruturantes (de nivel estratégico) sdo politicas publicas, ou as
diretrizes mais operacionais também podem ser consideradas politicas publicas?
(Secchi, 2015, p. 2).

Nessa mesma perspectiva de Secchi (2015), Rosa, Lima e Aguiar (2021) esclarecem
duas formas de abordagem das politicas publicas: a multicéntrica e a estadocéntrica. A primeira
abordagem, a multicéntrica, considera que grupos e organizagdes sociais — organizacdes ndo
governamentais (ONGs), associacOes, redes etc. — podem fazer politicas publicas, em

associacdo ou ndo com o Estado. Essas politicas sdo caracterizadas a partir de sua natureza
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problem solving, sendo entendidas como “uma diretriz elaborada para enfrentar um problema
publico” (Secchi, 2015, p. 2).

Rosa, Lima e Aguiar (2021) afirmam que o interesse desses grupos e organizagdes no
enfrentamento do problema tem relacdo com a sua natureza coletiva. Sendo assim, as politicas
publicas envolvem diversas populagdes, afetadas de forma direta ou indireta por um problema
que é percebido como algo indesejavel e que deve ser mudado por uma grande quantidade de
pessoas. Significa, entdo, que ha uma pluralidade de pessoas e de multiplos centros decisérios
em torno das inciativas que buscam lidar com problemas sociais (Rosa; Lima; Aguiar, 2021,
p. 15).

A segunda abordagem, a estadocéntrica, considera as politicas publicas como
monopolio de atores estatais. Nesse caso, 0 que determina se uma politica é ou ndo publica € a
personalidade juridica do ator protagonista (Secchi, 2015, p. 2). Conforme essa abordagem, a

centralidade do Estado esta relacionada:

(a) ao monopolio do uso da forga legitima; (b) ao seu papel de produtor de leis, o que
abarca o poder de enforcement; (c) ao seu papel de representante do interesse coletivo;
(d) ao controle de importantes recursos sociais, garantindo-lhe os meios para criar e
manter politicas (Secchi, 2015, p. 2).

Secchi (2015) ressalta que a abordagem estadocéntrica admite que grupos e
organizacBes ndo estatais podem influenciar os processos das politicas publicas, mas sem
centralidade.

Ainda sobre o conceito de politicas publicas, Rosa, Lima e Aguiar (2021) definem cinco
elementos que o formam. O primeiro é o processo, destacando que “uma politica pablica ¢ um
conjunto de decisdes e ac¢des que envolvem uma diversidade de atores”. As decisdes seriam:
escolha entre ideias, objetivos, alternativas etc. J& as a¢gdes dizem respeito a implementacdo das
decisbes tomadas. Tanto as decisbes quanto as acdes demandam algum nivel de
intencionalidade, consensualidade e coordenacdo, ja que atores tém diferentes valores, ideias,
interesses e aspiracdes (Rosa; Lima; Aguiar, 2021, p. 17).

O segundo elemento esta relacionado a finalidade e indica que o objetivo daquela teia
de decisOes e acOes ¢ modificar um problema social, ou seja, uma situacdo percebida pelas
pessoas como indesejavel e que desperta a necessidade de acdo para poder enfrenta-la. Deriva
dessa visdo uma outra que enfatiza a resolucéo de conflitos, definindo uma politica publica é
como uma forma de manter a coeséo social, por meio do atendimento das demandas dos grupos
da sociedade. Dessa forma, entende-se que nos conceitos de politicas pablicas esta presente a

intencdo de gerar impacto social.
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O terceiro elemento aborda a questdo substantiva, enfatizando-se que as politicas
publicas sdo orientadas por valores, ideias e visdes de mundo. Esse elemento baseia-se no fato
de que as politicas expressam a cultura da sociedade na qual foram geradas ou a absorvem nos
processos de apropriacdo e implementacdo. Por isso, elas variam entre os paises e no tempo
(Rosa; Lima; Aguiar, 2021, p. 18).

O quarto elemento trata da dindmica das politicas publicas, permeadas pelo conflito
entre atores, pois envolvem a alocacdo de recursos sociais escassos em um contexto de
pluralidade de ideias e interesses. Assim, podemos perceber diferentes niveis de
consensualidade nos processos das politicas publicas, a depender do grau de importancia dado
ao problema social em foco e se hd muita controvérsia sobre seu entendimento, se a arena de
debate é mais ou menos aberta, da intensidade das preferéncias das/dos atores, das restricdes
orcamentarias, dentre outros fatores (Rosa; Lima; Aguiar, 2021, p. 18).

O quinto e altimo elemento é a consequéncia, quando uma politica pablica forma uma
ordem local, um sistema em que atores interagem e manejam recursos. Esse elemento sublinha

gue a analise de uma politica publica esta conectada:

(a) ao estudo de atores: pessoas, grupos e organizagdes que tém interesse e sdo
afetados pela politica; (b) as institui¢des: regras formais e informais conformam os
espacos onde atores interagem e desenvolvem a atividade politica por meio da qual
sdo estabelecidas as caracteristicas das politicas publicas. Dessa forma, entende-se
que a politica cria um espago de rela¢fes interorganizacionais, formando, assim, uma
ordem local, que opera a regulacdo de conflitos entre atores e articula a harmonizacéo
dos interesses individuais e coletivos (Rosa; Lima; Aguiar, 2021, p. 19).

Saraiva e Ferrarezi (2006, p. 29) classificam em quatro os tipos de politicas publicas: a)
politicas distributivas, que distribuem recursos para parcelas especificas da sociedade; b)
politicas redistributivas, que redirecionam os recursos de uma parcela da sociedade detentora
de melhores condi¢cBes para a parcela vulnerdvel e com menos recursos; c) politicas
regulatdrias, que visam administrar e regulamentar os espacos e servicos publicos a fim de
manter ou estabelecer uma ordem; e d) politicas estruturadoras (seguranca), ligadas a
estruturacdo do sistema politico e que normalmente ndo contam com o envolvimento da

populacéo (Figura 4).



36

Figura 4 - Tipologias de politicas publicas
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Fonte: Saraiva e Ferrarezi (2007).

Autores distintos identificam varias etapas, fases ou sequéncias no ciclo politico,
designando-as de formas diferentes, porém quatro etapas sdo comuns a todas as propostas e

podem ser sintetizadas da seguinte forma:

o Definicdo do problema e agendamento, relativos ao contexto e ao processo de
emergéncia das politicas publicas — percep¢do de um problema como problema
politico —, ao debate publico sobre as suas causas e a entrada do problema na agenda
politica;

o Formulacdo das medidas de politica e legitimacao da deciséo, relativas ao processo
de decisdo e elaboracdo de argumentos explicativos da agdo politica, de desenho de
objetivos e estratégias de solucdo do problema, de escolha de alternativas, bem como
de mobilizacdo das bases de apoio politico;

o Implementacdo, relativa aos processos de aprovisionamento de recursos
institucionais, organizacionais, burocraticos e financeiros para a concretizacdo das
medidas de politica;

o Avaliacdo e mudanga, relativas aos processos de acompanhamento e avaliacdo dos
programas de acdo e das politicas publicas, com o objetivo de aferir os seus efeitos e
impactos, a distancia em relacdo aos objetivos e metas estabelecidos, a eficiéncia e
eficacia da intervencdo publica, os processos de modificacdo dos objetivos e dos
meios politicos decorrentes de novas informagdes, de alteragbes no contexto de
espaco e tempo, a partir dos quais (por efeito de feedback) inicia-se um novo ciclo
politico em que as etapas se repetem (Araujo; Rodrigues, 2017, p. 10).

Na mesma perspectiva, Saraiva e Ferrarezi (2006) afirmam que as etapas consideradas
em matéria de politica pablica (formulagdo, implementagdo e avaliacdo) precisam de
especificacdo na América Latina. E necessario, por exemplo, distinguir elaboracdo de
formulacdo, sendo a primeira a preparacdo da decisdo politica, enquanto a segunda €

concernente a decisdo politica, ou a decisdo tomada por um politico ou pelo Congresso, e sua

formalizagdo por meio de uma norma juridica. A implementacdo igualmente precisa receber
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mais atencdo na América Latina, devendo-se separar a implementacdo propriamente dita —
que é a preparacdo para a execugdo (ou, em outras palavras, a elaboracdo de planos, programas
e projetos) — da execucdo, que € pdr em pratica a decisao politica (Saraiva; Ferrarezi, 2006,
p. 28).

Todas as etapas mencionadas constituem campo para tipos diferentes de negociagéo,
sendo necesséria sua distingdo. Pelas limitagdes do modelo racional, mas numa visdo
sequenciada do processo, pouco mais que mero exercicio de compreensdo, é possivel verificar
varias etapas em um processo de politica publica (Saraiva; Ferrarezi, 2006, p. 29).

Inicialmente tem-se 0 momento da agenda ou da inclusdo de determinado pleito ou
necessidade social na agenda na lista de prioridades do poder publico. De forma simples, a
nog¢ao de “inclusdo na agenda” designa o estudo e a explicitacdo do conjunto de processos que
conduzem os fatos sociais a adquirir status de “problema publico”, transformando-0s em objeto
de debates e controvérsias politicas na midia. Frequentemente, a inclusdo na agenda induz e
justifica uma intervencdo publica legitima sob a forma de decisdo das autoridades publicas
(Saraiva; Ferrarezi, 2007, p. 30).

Em seguida vem a elaboracdo, que consiste na identificacdo e delimitacdo de um
problema atual ou potencial da comunidade, na determinacdo das possiveis alternativas para
sua solucdo ou satisfacdo, na avaliacdo dos custos e efeitos de cada uma delas e no
estabelecimento de prioridades.

A formulacdo, por sua vez, inclui a selecdo e especificacdo da alternativa considerada
mais conveniente, seguida de declaracdo que explicita a decisdo adotada, definindo seus
objetivos e seu marco juridico, administrativo e financeiro.

A implementacdo, que vem logo ap6s, envolve o planejamento e a organizacdo do
aparelho administrativo e dos recursos humanos, financeiros, materiais e tecnoldgicos
necessarios para executar uma politica. Trata-se da preparacdo para por em pratica a politica
publica, a elaboragdo de todos os planos, programas e projetos que permitirdo executa-la.

Na sequéncia tem-se a execucao, referente ao conjunto de agdes destinadas a atingir 0s
objetivos estabelecidos pela politica. E 0 momento de pdr em prética efetiva a politica, ou seja,
é sua realizagdo. Essa etapa inclui o estudo dos obstaculos, que normalmente se opdem a
transformacéo de enunciados em resultados, e especialmente a analise da burocracia.

O acompanhamento refere-se ao processo sistematico de superviséo da execucao de uma
atividade (e de seus diversos componentes), que visa fornecer a informacdo necessaria para

introduzir eventuais corre¢des a fim de assegurar a consecucdo dos objetivos estabelecidos.
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Jé& a avaliacdo consiste na mensuracgdo e analise, a posteriori, dos efeitos produzidos na
sociedade pelas politicas publicas, especialmente no que diz respeito as realiza¢des obtidas e as
consequéncias previstas e ndo previstas. A avaliacao € a area de politica publica que mais tem-
se desenvolvido nos ultimos tempos (Saraiva; Ferrarezi, 2007, p. 30).

Os estudos de politica publica mostram a importancia das instituicfes estatais tanto
como classes e grupos de interesse quanto como organizagdes — mediante as quais 0s agentes
publicos (eleitos ou administrativos) perseguem finalidades que ndo sdo exclusivamente
respostas a necessidades sociais —, como também configuracdes e aces que estruturam,
modelam e influenciam os processos econdmicos com tanto peso. Segundo Saraiva e Ferrarezi,
(2007, p. 34),

[...] uma andlise completa das relagdes interorganizacionais necessita explorar trés
niveis na estrutura dos setores de politica. Primeiro, a estrutura administrativa, que é
nivel superficial de vinculagcbes e redes entre agéncias mantidas juntas pela
dependéncia de recursos. Segundo a estrutura de interesses, que é o conjunto de
grupos cujos interesses estdo embutidos no setor, seja positiva, seja negativamente.
Esses grupos compreendem os de demanda, os de apoio, os administrativos, os de
fornecedores e os de coordenagdo. A estrutura de interesses € importante, porque ela
prové o contexto para a estrutura administrativa, que nao poderia ser adequadamente
entendida, a ndo ser em termos das rela¢fes subjacentes de poder que se manifestam
dentro da estrutura de interesses. Por sua vez, a estrutura de interesses tem de ser
localizada no terceiro nivel, isto é, as normas da formacdo de estruturas. Nas
sociedades capitalistas avancadas, essas regras sdo, principalmente, as relacionadas
com a acumulacéo de capital.

As instituicdes responsaveis pelas politicas devem agir como espacos de facilitacdo,
tomando a comunicacdo como principio na estruturacdo do sistema de monitoramento. A
medida que isso se torna cada vez mais recorrente, agrega-se inclusive a eficiéncia da politica,
uma vez que potencializa os grupos de interesse e demais atores sociais no que diz respeito ao
dominio conceitual, programatico e técnico da politica. O incentivo a participacdo apresenta-se
como elemento determinante. E preciso que a populacio se sinta parte e perceba os beneficios
desse processo, tomando os resultados da politica como causa e consequéncia de seu proprio
desenvolvimento. Retoma-se aqui a ideia de que a dimens&o participativa tende a refletir no

préprio sucesso da politica, tendo em vista que a

[...] eficiéncia depende do acumulo de experiéncia da acdo coletiva, por parte da
populacdo, que permita a formag&o de capital social local e da existéncia de formatos
institucionais adequados que capacitem os grupos para o debate, formulagdo de
propostas € a criagdo de incentivos seletivos a participacéo (Silva, 2005, p. 197).

Diante disso, o planejamento urbano de uma cidade deve fazer parte das politicas

publicas contidas nos Plano Diretor Municipal (PDM), que, a exemplo do Plano Diretor de
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Maceid, precisa ser revisto urgentemente devido ao afundamento do solo em cinco bairros do
municipio, 0 que impactou na mobilidade urbana de toda a capital. No entanto, as politicas
publicas devem ser feitas com base no PDM vigente.

A discussdo sobre politicas publicas é fundamental para compreender a complexidade e
a diversidade de abordagens que envolvem agfes governamentais e ndo governamentais em
diferentes contextos sociais. Ao analisar as trés acepg¢des da palavra "politica” - polity, politics
e policy - é possivel perceber que cada uma delas aborda aspectos especificos do campo
politico, desde as instituicdes e processos politicos até o contetdo e implementacao das politicas
publicas. Enquanto a abordagem multicéntrica reconhece a participacdo de grupos e
organizacOes ndo estatais na formulacéo e implementacdo de politicas publicas, a abordagem
estadocéntrica destaca o papel central do Estado na producao e execucdo dessas politicas. No
entanto, ambas as perspectivas ressaltam a importancia da interacdo entre atores estatais e ndo
estatais na construcdo de solucdes para problemas sociais. Além disso, a definigdo de politicas
publicas como um sistema de decisGes publicas orientadas para a resolucdo de problemas
sociais e a manutencdo da coesdo social destaca a necessidade de uma abordagem holistica que
considere ndo apenas 0s aspectos técnicos, mas também os valores, ideias e interesses dos
diversos grupos envolvidos. Assim, ao discutir o conceito e a implementacdo das politicas
publicas, é essencial considerar ndo apenas 0s aspectos formais e institucionais, mas também
as dindmicas de poder, 0s interesses em jogo e as consequéncias socioecondmicas e politicas

das decisdes tomadas.
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2 PROGRAMAS DE MOBILIDADE URBANA NO BRASIL

2.1 A importancia da mobilidade urbana

Em estudo elaborado por Carvalho (2011), observamos que a grande transformagéo na
mobilidade das pessoas nas cidades brasileiras comegou a ocorrer na década de 1950 do século
passado, quando o processo intenso de urbanizacdo se associou ao aumento do uso de veiculos
motorizados, tanto de automdveis quanto de dnibus, resultado de uma politica de Estado que
priorizou o investimento na industria automobilistica.

Até o inicio da década de 1980, havia uma politica de investimentos para o setor com
responsabilidades distribuidas entre Unido, Estados e Municipios, voltadas principalmente para
os grandes aglomerados urbanos e regiées metropolitanas. Ja no decorrer dos anos de 1990, os
instrumentos institucionais e financeiros de implementacdo de politicas publicas para o setor
foram desmobilizados, ficando a questdo urbana exclusivamente sob a responsabilidade dos
municipios. Esse desmonte foi ocasionado basicamente pela crise fiscal que se abateu sobre o
governo brasileiro a partir de 1980, quando 0s recursos para investimentos publicos cairam
abruptamente para menos de um quarto do que vinha sendo praticado até o final da década de
1970.

Outro fator para o desmonte acima mencionado foram as ideias sobre o papel
minimalista do Estado, que passaram a vigorar a partir da difusdo de uma visdo neoliberal para
a organizacdo da economia, as quais, aplicadas sem maiores reflexdes pelo governo brasileiro,
levaram ao desmantelamento de importantes entidades de planejamento e gestdo que atuavam
no setor. Vaccari e Fanini (2011) citam como exemplos a extin¢cdo da Empresa Brasileira de
Transportes Urbanos (EBTU), do Conselho Nacional de Politica Urbana (CNPU) e das 14
entidades metropolitanas responsaveis pelas politicas de transportes nas principais regides
metropolitanas do Brasil.

De acordo com Vaccari e Fanini (2011), durante o século XX, o Brasil adotou o
automovel como principal meio de deslocamento, desconsiderando a prioridade que deveriam
ter o transporte publico de passageiros e 0s percursos de pedestres e ciclistas. Os autores
afirmam ainda que o automovel foi transformado no médulo de desenho das vias, que, por sua

vez, exerciam também o papel de facilitadoras no processo de incorporagdo de glebas ainda
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desocupadas e desarticuladas do tecido urbano, promovendo assim o processo de expansao das
nossas cidades.

Nesse contexto, a Constituicdo de 1988 incorporou 0 municipio como ente da
Federacdo, descentralizando atividades e acdes, transferindo os servicos publicos de
atendimento a gestdo local. Dai em diante, o conceito de municipalizagdo passou a ser
gradativamente incorporado e praticado em varias questfes (saude, habitagéo, uso do solo etc.).
No componente do Sistema Nacional de Transito (SNT), entretanto, foi introduzido apenas em
1997, com o novo Cddigo de Transito Brasileiro (CTB), definindo suas responsabilidades e

atribuicdes.

Municipalizar a gestdo de transito significa a efetiva possibilidade do administrador
municipal gerenciar de forma integral e sistémica os problemas referentes a
mobilidade urbana e rural e sua relagdo com as demais politicas publicas,
possibilitando-lhe condi¢fes de avaliar as reais necessidades e expectativas da
populagdo quanto as demandas de seguranca, de fluidez e de acessibilidade; estreitar
as relagdes do Municipio com os demais 6rgdos e entidades do SNT e com demais
setores, como o poder judiciario, o legislativo, a imprensa, as organizagdes
representativas da sociedade, entre outros, que precisam participar da gestdo, mesmo
que de forma indireta (ANTP, 2007, p. 83).

Com foco na melhoria sistematica das cidades, em 2012 foi sancionada a Lei n°® 12.587,
também conhecida como Lei de Mobilidade Urbana. Em seu art. 7° prevé a reducdo da
desigualdade e democratizacdo do acesso a cidade por todas as pessoas, priorizando a
acessibilidade, mobilidade e distribuicdo da matriz de transportes. Além disso, considera o
individuo e sua interacdo com 0 meio social, com principios e diretrizes que culminam no Plano
de Mobilidade Urbana como obrigacdo dos municipios, com delimitagdes claras de condicdes,
obrigagdes e prazos. Segundo o paragrafo 1° do artigo 24 da lei em destaque, 0s municipios que

precisam elaborar seu Plano de Mobilidade Urbana (PMU), séo:

I — com mais de 20.000 habitantes;

Il — integrantes de regibes metropolitanas, regides integradas de desenvolvimento
econdmico e aglomeragdes urbanas com populagdo total superior a 1.000.000
(um milh&o) de habitantes;

Il — integrantes de &reas de interesse turistico, incluidas cidades litoraneas que tém
sua dindmica de mobilidade normalmente alterada nos finais de semana, feriados
e periodos de férias, em funcdo do aporte de turistas, conforme critérios a serem
estabelecidos pelo Poder Executivo (Brasil, 2012).

Conforme o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP, 2015), assim
como todo planejamento estratégico, 0 PMU deve ser iniciado com o estabelecimento da meta

final e levantamento de indicadores que auxiliem a tomada de decisGes assertivas — como a taxa
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de utilizagdo por modal e caracteristicas dos acidentes de trénsito, por exemplo. Definir
objetivos para a cidade em longo prazo é um dos pontos de partida para a criacdo de um PMU
coerente. “Um Plano de Mobilidade Urbana ¢ uma ferramenta de planejamento que compreende
objetivos e medidas orientados para sistemas de transporte urbano seguros, eficientes e
acessiveis” (ITDP, 2015, p. 22).

Em 2015, para auxiliar os municipios, foi desenvolvido, em 2015, o Caderno de
referéncia para elaboracgéo de Plano de Mobilidade Urbana (PlanMob), que apresenta contetdos
indicativos dos topicos necessarios para elaboracdo e execucdo do plano, como um passo a
passo, levando em consideragdo a complexidade do municipio em nimero de habitantes (Brasil,
2015).

Para cidades com menos de 100 mil habitantes foi estruturado o Programa de Apoio a
Elaboracdo de Planos de Mobilidade Urbana, facilitando a aplicacdo do PMU com menor
variedade de impacto intermodal para esta fracdo de municipios, que corresponde a 87% do
total dos que precisam, por determinacéo da lei, realizar o plano (Brasil, 2021).

Como aponta o ITDP (2015), o modelo tradicional de planejamento de transportes e
mobilidade urbana, destinado a municipios que nao possuem um PMU, estéa associado a analise
historica e a implicacdo de projecdes. O objetivo desse plano é realizar manutengdes de
infraestrutura de cada modal com foco no trafego, ampliacdo do fluxo e velocidade de viagem
nas vias.

Ainda segundo o ITDP (2015), enquanto o planejamento tradicional se preocupa com
acOes de impacto de curto e médio prazos, ou isoladamente por modal, o0 PMU traca acdes
sistematicas e interdisciplinares de curto e médio prazos que impactam estrategicamente 0s
objetivos em longo prazo. E complementa: ““As escolhas de investimento em infraestrutura que
uma cidade faz tém um profundo impacto no comportamento de viagem dos residentes” (ITDP,
2015, p. 2).

O bom mapeamento de dados e definigcdo estratégica dos planos de acdo e solucGes é
importante, assim como a decisdo de investimento e financiamento das implementagdes
dispostas no PMU. Por isso, com o objetivo de auxiliar na implementacdo do Plano de
Mobilidade, o Governo Federal, por meio do entdo Ministério de Desenvolvimento Regional e
Urbano, desenvolveu o Programa de Desenvolvimento Urbano Pré-Cidades, que financia as
obras de mobilidade urbana com recursos advindos do Fundo de Garantia do Tempo de Servico
(FGTS) em duas categorias: reabilitacdo de areas urbanas; e modernizagéo tecnologica urbana
(Brasil, 2019).
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Vale frisar que os municipios s6 podem solicitar recursos do programa se dispuserem
do Plano Diretor atualizado, ou para a sua elaborac¢éo. Outrossim, é recomendavel que os planos
de acdes do PMU sejam revisados e gerenciados periodicamente, pois quando considerados a
longo prazo, podem surgir novas demandas na cidade que necessitem de adaptacao para o plano.
Portanto, as atualiza¢des devem ser feitas em até dez anos (Brasil, 2015).

O Plano de Mobilidade Urbana pode ser categorizado em duas etapas: a primeira, de
diagnostico, é responsavel por levantar os dados de locomocao em cada modal dentro da cidade
e suas tendéncias de comportamento; a segunda fase, de progndstico, é dada pela aplicacdo de
metodologias que facilitem a visualiza¢do de saidas que respondam aos objetivos estratégicos
associados aos dados obtidos em primeiro momento (Brasil, 2015, p. 52).

E importante enfatizar que deve existir o cuidado, dentro das duas fases, com a insercéo
dos stakeholders — composto por diferentes atores da sociedade — envolvidos no processo de
mudanga, tomada de decisdo e implementacdo do PMU, tanto para tornar o plano mais assertivo
quanto para pluralizar as perspectivas de frentes de atuacéo. Para tanto, é relevante que haja
metodologias claras de comunicacdo e transparéncia das etapas de aplicacdo dos projetos, dos
momentos de inserc¢do de cada stakeholder — para consulta, validacdo ou tomada de decisdo —
e ainda a definicdo de um cronograma das acdes, reunidas, em 2017, pelo WRI Brasil no guia
“Sete Passos: Como construir um Plano de Mobilidade Urbana” (WRI BRASIL, 2017a),
representados na Figura 5.

Figura 5 - Passo a Passo para elaboracéo de Plano de mobilidade Urbana
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Fonte: ITDP (2015, p. 37).
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O WRI Brasil busca viabilizar um modelo de desenvolvimento sustentavel que assegure
uma sociedade mais equitativa e a conservacao de ecossistemas, com base em solugdes de baixo
carbono inovadoras ¢ integradas, ‘“baseadas no rigor cientifico e na construgdo de parcerias de
valor”. No Brasil, nosso trabalho esta organizado nos programas de Cidades, Clima e Florestas,
Uso do Solo e Agricultura (WRI Brasil, 2017a). De acordo com o instituto, 0 tempo minimo
para elaboragdo de um Plano de Mobilidade Urbana pode chegar de 12 a 18 meses, dada a
complexidade dos sistemas a serem integrados, bem como das solugdes a serem levantadas, que
devem funcionar bem isoladamente — por modal — e trazer ainda mais fluidez e eficiéncia
quando em conjunto.

Para reunir informacfes sobre mobilidade urbana sustentdvel de forma ampla, da
calcada até os sistemas de alta capacidade, em 2011, nasceu no pais uma plataforma Mobilize
Brasil (Mobilize Brasil, 2018a). A fim de que houvesse tempo habil para que os municipios
abarcados pela lei conseguissem colocar em pratica o que estava prescrito, foi dado um prazo
inicial para apresentacdo do PMU — integrado ao plano diretor da cidade — de trés anos ap0s a
vigéncia da lei, ou seja, no ano de 2015. Porém, a adesdo das cidades ndo apresentou grandes
avancos, por isso, um novo prazo foi adotado, estendendo sua aplicabilidade para 2018. Desde
entdo, ndo houve mudancas significativas (principalmente das capitais), passando de 13 para
15 municipios com os planos de mobilidade em execu¢do (Mobilize Brasil, 2018a).

A falta de adesdo das cidades levou a prorrogacédo desse prazo pela Lei n® 14.000/2020,
que atualmente se dispde da seguinte forma, no corpo da Lei n°® 12.587/2012: “1. Até abril de
2022, para cidades com mais de 250.000 habitantes; 2. Até abril de 2023, para cidades com até
250.000 habitantes” (Brasil, 2012).

Segundo o Ministério de Desenvolvimento Regional e Urbano:

Considerando todos os municipios do pais, 252 declararam ter aprovado o Plano Local
de Mobilidade Urbana em algum instrumento normativo (lei ou decreto). J& entre os
obrigados a elaborar o plano, sdo 236 (12% dos que sdo obrigados a elaborar o plano
de mobilidade urbana). Nos municipios com mais de 250 mil habitantes, o nimero de
planos aprovados em algum instrumento normativo chega a 45 (38% do total) (Brasil,
2020).

Apesar das prorrogacdes de prazo, a Prefeitura de Macei6 anunciou, em marco de 2022,
que o PMU do municipio ainda estava em fase de elaboracdo, havendo debates em 6rgéos
municipais pela aplicacdo do Plano de Mobilidade conforme figura 6. Na Assembleia
Legislativa de Alagoas também h& discussdes sobre o tema, pois muitos confundem transito

com mobilidade urbana, e sabe-se que a mobilidade urbana esta voltada para os modais de
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transportes coletivos e 0os ndo motorizados, incluindo os espacos onde as pessoas possam

transitar sem precisar de veiculos motorizados.

Figura 6 - Capitais com e sem o Plano de Mobilidade Urbana
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A Lei de Mobilidade Urbana (Lei n® 12.587/2012) trouxe os principios, as diretrizes e
0s objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PMNU) fixados, inserindo a
acessibilidade e a sustentabilidade. Os artigos 5°, 6° e 7° da Lei n°® 12.587/2012 normatizam

esses elementos complementares.

Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana estd fundamentada nos seguintes
principios:

I — acessibilidade universal;

Il — desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioeconémicas e
ambientais;

111 — equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo;

IV — eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servicos de transporte urbano;

V — gestdo democrética e controle social do planejamento e avaliacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana;

VI - seguranga nos deslocamentos das pessoas;

VII —justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos
€ Servigos;

V11 — equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros; e

IX — eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacdo urbana (Brasil, 2012 apud

Guimaraes, 2012, p. 130).
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O artigo 5° da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, conforme estipulado pela Lei
Federal n° 12.587/2012, fundamenta-se em principios que guiam a gestdo da mobilidade nas
cidades brasileiras. Esses principios incluem a priorizacdo dos modos de transporte coletivo e
ndo motorizados, buscando eficiéncia e sustentabilidade. Destacam-se a integracdo entre
diferentes modos de transporte e o estimulo ao desenvolvimento urbano voltado para a
acessibilidade universal. A gestdo democratica do sistema, com a participacdo da sociedade nas
decisbes, € um principio fundamental. Em conjunto, esses principios orientam a formulacgéo de
politicas publicas voltadas para sistemas de mobilidade mais eficientes, inclusivos e alinhados

aos objetivos do desenvolvimento sustentavel.
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Figura 7 - Principios de Mobilidade compartilhada para cidades
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Fonte: WRI Brasil (2017b).

A Figura 7 ilustra toda a importancia para planejar a mobilidade nas cidades. A
explicacdo dos seus topicos é:

1. Planejar as cidades e a mobilidade juntas: envolve a integracdo entre o
planejamento urbano e a mobilidade visando garantir que o crescimento das
cidades pense nas necessidades de deslocamento das pessoas desde o inicio,
evitando a criacao de areas urbanas com percal¢os de acessibilidade e transito e
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promovendo uma interacdo com eficiéncia entre os diferentes modais de
transporte.

Focar em mover pessoas, e nao carros: tem como foco a mobilidade das pessoas,
e ndo a priorizacdo do uso do transporte individual de carros, incentivando o uso
dos modais de transportes publicos, bicicletas e caminhadas, diminuindo os
congestionamentos e, consequentemente, promovendo melhor qualidade de vida
nas cidades.

Encorajar o uso eficiente do solo e da infraestrutura: visa aprimorar 0 uso do
espaco urbano, preferindo o transporte coletivo e o compartilhamento de
veiculos, reduzindo a necessidade de crescimento da expansdo urbana e
minimizando a demanda por infraestrutura de transporte.

Engajar partes interessadas na toma de decisdes: inclui comunidade, empresas,
6rgdos governamentais e demais partes interessadas no processo de tomada de
decisdes relacionadas a mobilidade, garantindo solugdes das necessidades e dos
problemas locais, expandindo a aceitacéo e eficiéncia das iniciativas.

Projetar com acesso para todos: assegurar-se de que todas as solucdes de
mobilidade estejam acessiveis para todas as pessoas, apesar de suas habilidades
fisicas, da idade ou da condi¢édo socioecondmica, possibilitando a inclusdo social
e garantindo a todos oportunidades iguais de participar da vida urbana.

Evoluir rumo a emissdo zero: motivar a transicdo dos modais de transporte com
zero ou baixas emissdes de poluentes, como veiculos elétricos e transportes ndo
motorizados, contribuindo, dessa forma, para reduzir a poluicdo do meio
ambiente, promovendo uma mobilidade mais responsavel.

Cobrar tarifas justas: garantir a viabilidade financeira dos servicos e evitar a
desigualdade ao acesso de modais de transporte.

Gerar beneficios publicos via dados abertos: favorecer a criacdo de servigos e
aplicativos modernos, além de viabilizar a transparéncia e a colaboracéo.
Promover a integracdo e a conectividade dos modos de transportes: aprimora a
eficiéncia do sistema de transporte, estimulando o uso dos modais de transportes
para atender as diversas necessidades da mobilidade.

Promover a operacdo compartilhada de veiculos autdnomos: colabora para a
reducdo do numero de veiculos nas vias, aumentando os beneficios dos veiculos

autdbnomos e viabilizando uma mobilidade mais inteligente e sustentavel.



49

O artigo 6° da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, conforme estabelecido pela Lei
Federal n® 12.587/2012, abrange diversas diretrizes. Essas incluem a integracdo com a Politica
Nacional de Desenvolvimento Urbano, a priorizacdo de modos de transporte ndo motorizados,
como pedestres e ciclistas, e a busca pela eficiéncia, efetividade e sustentabilidade nas acdes de

mobilidade.

Art. 6° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas seguintes

diretrizes:

| — integragdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas
setoriais de habitacdo, saneamento béasico, planejamento e gestdo do uso no
ambito dos entes federativos;

Il — prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos
servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;

Il — integracéo entre 0s modos e servicos de transporte urbano;

IV — mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de
pessoas e cargas na cidade;

V — incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de energias
renovaveis e menos poluentes;

VI — priorizagdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territdrio
e indutores do desenvolvimento urbano integrado; e

VII — integracéo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros
paises sobre a linha divisoria internacional

VIII - garantia de sustentabilidade econémica das redes de transporte publico coletivo
de passageiros, de modo a preservar a continuidade, a universalidade e a
modicidade tarifaria do servico (Brasil, 2012).

Ademais, destaca-se a importancia da gestdo democrética, envolvendo a participacdo da
comunidade nas decisdes sobre o sistema de transporte. A acessibilidade universal é também
enfatizada, assegurando que todos, independentemente de suas condicdes, tenham direito a
mobilidade. Essas diretrizes coletivas visam criar cidades mais integradas, sustentaveis e

acessiveis para a populacéo, conforme determina o art. 7° da referida lei.

Art. 7° A Politica Nacional de Mobilidade possui 0s seguintes objetivos:

I — reduzir as desigualdades e promover a inclusdo social,

Il — promover 0 acesso aos servi¢os basicos e equipamentos sociais;

I11 — proporcionar melhoria nas condi¢des urbanas da populacdo no que se refere a
acessibilidade e & mobilidade;

IV — promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigagdo dos custos ambientais
e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e

V — consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construgdo
continua do aprimoramento da mobilidade urbana (Brasil, 2012).

No que diz respeito aos objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, seguem

resumidos na Figura 8.
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Figura 8 - Objetivos da Politica Nacional de mobilidade urbana
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Fonte: Brasil (2016).

Silva (2023) afirma que a mobilidade néo é s6, nem principalmente, infraestrutura. E
preciso visualiza-la dentro da perspectiva de cidades melhores para viver, mais adaptadas as
necessidades humanas em toda a sua diversidade, tendo como instrumento a promogédo do
modelo de cidade compacta, com uso misto do solo e fachadas ativas, mas sobretudo que seja
mais inclusiva e democratica. “O objetivo é propiciar aos seus cidaddos a oportunidade de
desfrutarem de uma vida de proximidade em que suas fungdes sociais podem ser
desempenhadas sem a necessidade de grandes deslocamentos” (Silva, 2023, p. 101).

A mobilidade urbana é um tema de repercussao geral que diz respeito ndo apenas a
forma como a populacéo se transporta no seu cotidiano, mas esta diretamente ligada a qualidade
de vida das pessoas. O intuito é formar uma rede Unica de transporte, organizada com linhas e
rotas, com diferentes funcdes e modos de deslocamento, e que possa ser universalizada.

O Ministério das Cidades elaborou a minuta do projeto de um novo marco legal do
transporte pablico coletivo, visando colaborar para o aprimoramento da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e organizar uma rede de transporte pablico coletivo formada por modos e
servigos de transporte complementares. A proposta trata da diversificacdo de modelos de
contratacdo de servigos de transporte publico coletivo, de instrumentos de financiamento ao
setor e de subsidios ao funcionamento desse tipo de servi¢o. Outro ponto de destaque é a
preocupacao e a integracdo dos modais, que devem ser acessiveis fisica e economicamente,

além da adocéo de padrdes de qualidade para a prestacdo dos servigos.
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O projeto de lei foi elaborado com a participacéo de organizagdes da sociedade civil, no
ambito do Férum Consultivo da Mobilidade Urbana, e com apoio do Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID), que procurou identificar as demandas regulatorias e os temas criticos
que deveriam compor uma proposta de legislacdo. A minuta foi submetida a consulta publica
por intermédio da Plataforma Participa+ Brasil, no periodo de 28 de novembro de 2022 a 27 de
fevereiro de 2023 (Brasil, 2023).

O marco legal do transporte publico coletivo (Figura 9) tem como objetivos aprimorar
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana e organizar uma rede de transporte publico coletivo
formada por modos e servigos de transporte complementares. Em outubro de 2023, a minuta do
projeto foi submetida e sera analisada e votada no Congresso Nacional.

Figura 9 - Marco legal do transporte puablico coletivo

Marco Legal
do Transporte
Publico Coletivo!

Fonte: Brasil (2023).

2.2 O planejamento urbano e o Plano Diretor da Cidade de Macei6

Nos paises centrais, mas também em cidades coloniais, inclusive nos Estados Unidos,
h& relatos da problemética habitacional desde o século XVIII, antes mesmo da Revolugédo
Industrial, ao serem observadas acdes reguladoras e restritivas no que concerne a qualidade da
moradia, prevencao contra incéndios e ocupacéo de areas de risco, entre outras. No século X1X,
com o advento da cidade industrial, a questdo habitacional ganhou maior centralidade na
medida em que constituia demanda vital dos trabalhadores, surgindo assim politicas
habitacionais especificas, voltadas para a construcéo de vilas operarias pelas proprias empresas

industriais, mas também pelo Estado, em alguns casos (Monte-Mor, 2006, p. 9).


http://www.planalto.gov.br/ccivil/_03/_ato2011-2014/2012/lei/l12587.htm
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Dessa forma, surgiu o conceito de planejamento, definido como “um processo através
do qual se adotam decisGes racionais sobre objetivos futuros e o futuro curso da agdo”. O critério
de “racionalidade” no planejamento estatal implicava nog¢des de melhor uso dos recursos
publicos e adequacdo entre os meios e fins no processo de tomada de decisbes politicas, e
conduzia a ideia de planejamento como uma técnica neutra, funcionando como guia para o
desenvolvimento da sociedade como um todo. A organizacéo social era tida como dependente

de fatores espaciais, técnicos e bioldgicos em vez de relacGes de classe e conflitos.

De um lado, no plano ideol6gico da racionalizacio-legitimagao de interesses sociais,
em particular através dos documentos de urbanismo; de outro, no plano politico
enquanto instrumento privilegiado de negociagdo e de media¢do que cada um dos
grupos presentes tenta se apropriar para se vestir duma neutralidade social e técnica
[...] (Godard; Castells, 1979, p. 104).

Sobre o plano ideoldgico do planejamento urbano, Godard e Castells (1979) esclarecem
que para cumprir sua eficacia quanto a realiza¢do dos interesses sociais do grupo do qual deriva
tal ideologia, ¢ preciso que o efeito de “legitimagdo-reconhecimento”, que eles assinalam ser
proprios de todas as ideologias, se “acomode ao meio especifico de expressdo que é o
planejamento urbano” (Godard; Castells, 1979, p. 104).

Assim, conforme Godard e Castells (1979), os projetos de interesse desses grupos
adquirem dupla qualidade nos esquemas de organizacao do planejamento urbano: a primeira de
que os citados projetos se transformam em “solugdes técnicas racionais, ‘convenientes’ aos
problemas colocados”, e a segunda ¢ a da “convergéncia dos diferentes grupos sociais e fungdes
urbanas num todo coerente”; o que faz com que, ao lado de uma respeitabilidade técnica, o
urbanismo seja um instrumento privilegiado de traducdo ideoldgica dos interesses das classes,
fracOes e grupos, uma vez que desenvolve ao maximo as capacidades de integracdo social,
funcdo primeira da ideologia dominante (Godard; Castells, 1979, p. 105).

Continuando com a perspectiva de Godard e Castells (1979), em relagdo ao segundo
ponto, qual seja, o do papel politico do planejamento urbano, este esta relacionado com a sua
propria capacidade de “assegurar o papel de instrumento de mediacdo e de negociagdo entre as
diferentes fracdes da classe dominante, e entre as diversas exigéncias necessarias a realizacao
de seus interesses gerais, assim como frente a pressodes e reivindicagdes das classes dominadas”™
(Godard; Castells, 1979, p. 105).

Tal capacidade de ente privilegiado de negociacgéo social transforma o planejamento nao

somente em instrumento politico, mas em objeto de disputa politica por diferentes tendéncias.
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E o verdadeiro significado da incapacidade atribuida as institui¢cGes de planejamento urbano em
“controlarem o crescimento e¢ acomodarem as contradicoes do consumo coletivo” esta
exatamente no seu inverso: nos efeitos ideoldgicos e politicos do planejamento urbano sobre as
contradicGes urbanas e as relagdes sociais (Godard; Castells, 1979, p. 106).

O planejamento urbano define a forma como o espaco deve ser ocupado e usado, para
os mais diversos fins. Seus produtos sdo codigos e leis que estabelecem 0s usos e as ocupagoes

desejados e permitidos. As principais determinacdes desses planos séo:

Uso do solo: define o tipo de utilizagdo aceito para determinada parte do territorio da
cidade. Esse territorio se subdivide em:

Residencial;

Comercial: lojas em geral;

Industrial: industrias em geral;

Servigos: restaurantes e escritorios;

Lazer: parques, jardins;

. Publico: escolas, hospitais, museus, parques e delegacias.

Vasconcelos, 2018, p. 144).

ouarwdE
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Nesta mesma perspectiva, entendemos que o planejamento urbano desempenha papel
fundamental na configuracdo e no desenvolvimento de areas urbanas, e o plano diretor da
cidade de Macei6 € um instrumento crucial nesse contexto. Esse documento orienta o
crescimento da cidade, estabelecendo diretrizes para o uso do solo, a mobilidade e a preservagéo
ambiental. Ao abordar questdes como zoneamento e infraestrutura, o plano diretor visa
promover um desenvolvimento sustentavel, assegurando uma cidade mais organizada e
adaptada as necessidades de seus habitantes.

A constituicdo da Republica Federativa do Brasil (1988) exige que todos os municipios
com mais de 20 mil habitantes tenham seu plano diretor (PD) definido. VVasconcelos (2018, p.
123) afirma que o PD é o instrumento legal que define como o espaco da cidade pode ser
ocupado, o tipo de utilizacdo aceito em cada parte dela e a infraestrutura da circulacao.

Principal peca da politica de desenvolvimento urbano e ambiental de Macei6, o plano
diretor de Macei0 descreve, em seu capitulo Ill, os aspectos relacionados a mobilidade,
apresentando como uma das diretrizes gerais para sua implementacdo no municipio a
“prioridade aos pedestres, ao transporte coletivo e de massa e ao uso de bicicletas, ndo
estimulando o uso de veiculo motorizado particular” (Maceio, 2005, p. 33).

Um importante instrumento de reacdo aos problemas urbanos é o Estatuto da Cidade,
instituido pela Lei n° 10.257, de 10 de julho de 2001, que regulamenta os artigos 182 e 183 da
Constituicdo Federal e estabelece um conjunto de diretrizes gerais para a efetivagdo da politica

urbana de forma que esta cumpra sua funcdo social. Esta ferramenta é colocada como “um
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conjunto de normas de ordem publica e interesse social, que regula o uso da propriedade urbana
em prol do bem coletivo, da seguranca e do bem-estar dos cidaddos, assim como do equilibrio
ambiental” (ANTP, 2007, p. 125) e reafirma o plano diretor como instrumento basico da politica
de desenvolvimento e expansdo urbana.

O Estatuto da Cidade tem como um de seus objetivos fornece diretrizes para subsidiar
o0 planejamento urbano, nas areas de urbanismo, transporte e transito. Para tanto, o plano diretor
é 0 elemento que pode materializar as reais necessidades do municipio e da regido, em um
processo de elaboragédo que € nitidamente o campo e a arena onde ocorrerem as disputas pelo
desenvolvimento do espaco urbano entre os diferentes atores e seus respectivos interesses,
expresso na regulamentacdo municipal dos instrumentos do Estatuto, nas interpretacGes
especificas das suas diretrizes e no confronto entre a lei do PD e o ambiente especifico onde ele
se implementa.

Esté previsto no Estatuto que a promocdo do desenvolvimento urbano e econémico deve
incorporar a populacgdo e voltar-se para a reducdo das desigualdades sociais e a melhoria da
qualidade de vida. Segundo ANTP (2007, p. 126), “a luta pela melhoria da qualidade de vida
urbana tem, nos mecanismos legais, o suporte devido para a definicdo de uma politica de
desenvolvimento urbano ambientalmente sustentavel ¢ socialmente includente”.

O plano diretor € um documento de natureza técnica e politica, importante no processo
de planejamento, por meio do qual a administracdo municipal deve orientar sua acéo, seja na
previsdo de equipamentos e servicos urbanos, seja na regulacdo da acdo dos agentes
governamentais e privados. A instrumentacao do plano diretor compreende 0s aspectos legais,
técnicos, orcamentarios, financeiros e administrativos. Segundo Vizioli (1998), o plano deve
ser elaborado considerando as diferentes e inimeras necessidades e aplicagdes presentes na
sociedade e, uma vez sistematizadas, deve ser discutido e apreciado pelo maior nimero possivel
de interlocutores no Estado e na sociedade civil, organizados ou no. E fundamental a
integracdo entre os Orgdos encarregados da elaboracdo do plano e o0s responsaveis pela
implantacdo de redes e servicos urbanos (Vizioli, 1998, p. 11).

Enquanto instrumento basico da politica de desenvolvimento urbano da cidade, o plano
diretor de Macei0 representa mais uma matriz de aspectos norteadores do que um projeto de
execucdo, o que torna compreensivel que muito do seu escopo seja apresentado na forma de
diretrizes, e ndo linhas de acdo. Ainda, grande parte de sua disposi¢do esta no campo das
proposicles, 0 que exige uma distadncia temporal de sua instituicdo para saber sua real

efetividade.
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Dessa forma, é possivel afirmar que o plano diretor em si abrange uma ideia incipiente
de incentivo aos meios de transporte coletivo e a mobilidade ativa em Maceid, uma vez que
estudos para implementacdes, melhorias operacionais, modernizacao de sistemas e integracoes
intermodais sdo atribuicGes recorrentes a respeito da mobilidade. Porém, a questdo é se, como
e quando essas propostas foram efetivamente executadas. Um exemplo nesse sentido é a
previsdo de “implantagdo de faixas exclusivas para onibus ou de corredores de transportes
coletivos nos eixos com maior fluxo viario” (Macei6, 2005, p. 34), que so6 foi realizada nove
anos depois, em 2014, no eixo Avenida Durval de Gdes Monteiro — Avenida Fernandes Lima,
que posteriormente ganhou um novo eixo: Avenida Comendador Ledo — Avenida Dona
Constanca de Gées Monteiro.

Ainda assim, a chamada “faixa azul” foi estabelecida como preferencial, e nao
exclusiva, ja que sua disposi¢cdo na margem direita da avenida imp6s uma série de excecdes que
permitem a circulagdo de veiculos individuais motorizados sobre ela. Semelhantemente, tem-
se divulgado o sistema de transporte de massa no Vale do Reginaldo, que até entdo ndo passou
de uma proposta de infraestrutura do Sistema Municipal de Mobilidade, assim como 0s
terminais intermodais, a rede hidroviaria na lagoa Mundau e os sistemas de transporte sobre
trilho interligando a planicie e o tabuleiro (Gudina, 2022, p. 29).

A mobilidade ativa, por sua vez, também tem seus pontos de destaque no plano diretor,
especialmente quanto a aprimorar a acessibilidade universal e as condi¢fes de calgadas e
ciclovias. E, assim como ocorreu com o transporte coletivo, embora se reconheca alguma
evolucdo, os avangos em dire¢do a um real incentivo foram pouco significativos em comparagédo
com a demanda requerida, principalmente no que se refere a integracdo de ciclovias e
padronizacdo de calcadas e passeios publicos, conforme sera discutido no proximo capitulo.
Provavelmente, um dos motivos desse descompasso é o fato de a revisdo do Plano Diretor de
Transportes Urbanos, prevista pelo proprio PDM, ndo ter sido realizada, ja que € na sec¢do 1V
do capitulo sobre mobilidade que constam as principais diretrizes nesse sentido (Gudina, 2022,
p. 80).

Na mesma perspectiva, a Lei de Uso e Ocupacdo do Solo é um instrumento municipal
de planejamento territorial que permite caracterizar zonas da cidade com funcdes especificas,
de modo a disciplinar as atividades da iniciativa no territorio urbano de modo equilibrado entre
as demandas sociais e 0 desenvolvimento econdmico. Ela impacta diretamente nos padroes de
deslocamento diério da populacao, que vai de casa ao trabalho ou local de estudos, além de usar
0S servicos e equipamentos urbanos. Ela deve, portanto, estar ligada a um plano de mobilidade

urbana que crie condicOes para a redugdo das necessidades de deslocamentos motorizados e
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controle o processo de expansdo urbana, desestimulando seu crescimento desordenado, e
privilegie o adensamento urbano e a melhor distribuicdo de funcdes urbanas (Duarte, 2017, p.
13).

Além dos planos urbanos, como condutores da organizacdo do espaco, existe uma ampla
legislagdo urbanistica, que oferece aos governos imenso leque de possibilidades em promover
o melhoramento das cidades como: ampliacdo de recursos, regularizacdo do mercado,
regularizacdo de areas privadas ocupadas irregularmente, preservacao do patrimonio cultural,
arquiteténico, urbano e ambiental e promoc¢do do desenvolvimento sustentavel. Todavia, as
legislagdes, os planos e a centralizagdo, no encaminhamento da discussdo urbana, néo
responderam as questdes conflitantes dentro do contexto socioespacial e ndo contribuiram para
0 acesso ao mercado imobiliario legal (Ferrari Janior, 2004, p. 17).

Um dos motivos pelos quais isso acontece é que entre a lei e sua aplicacdo ha um abismo
mediado pelas relagdes de poder na sociedade. E bastante conhecido no Brasil, inclusive
popularmente, o fato de que a aplicacdo da lei depende de a quem ela (a aplicacdo) se refere.
Essa “flexibilidade”, que inspirou também o “jeitinho brasileiro”, ajuda a adaptar uma
legislacdo positivista, moldada sempre a partir de modelos estrangeiros, a uma sociedade onde
0 exercicio do poder adapta-se as circunstancias (Maricato, 2001, p. 42).

O processo de desenvolvimento humano que culminou na criacdo de cidades deu-se de
forma muito lenta, como costumam ser as mudancas em grande escala. E as motivacoes que a
impulsionaram foram diversas e prolongadas. Transformacdes no modo de vida humano
graduais e cumulativas foram convergindo para criar o ambiente propicio para a génese do
ecossistema urbano (Silva, 2023, p. 39).

Planejamento e gestdo sdo acdes que, no ambito da administragdo urbana, estdo
intimamente ligadas, porém apresentam referenciais temporais diferenciados e as atividades séo
subsequentes, porém diferentes. O planejamento antecede a gestdo. Planejar significa “tentar
prever a evolucao de um fendmeno [...] simular desdobramento de um processo”, enquanto a
gestdo ¢ uma agdo que remete ao presente. Gerir significa administrar uma situacao. “O
planejamento € uma preparagdo para geragao futura” (Souza, 2003, p. 46).

No processo historico de sua formac&o, as cidades brasileiras carregam as marcas dos
interesses dos setores do capital industrial, com destaque para o setor imobiliario, geralmente
apoiado pelo Estado. Tal fato ndo é propriamente uma novidade, ou seja, o Estado brasileiro
tem como uma de suas marcas a garantia pela reproducao do capital (Costa, 2006, p. 151).

As cidades brasileiras apresentam diversos problemas relacionados ao seu processo de

planejamento complicado e/ou direcionado por modelos equivocados de percepgéo acerca do
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universo integrativo do qual fazemos parte. Um exemplo dessa distor¢do € a alta concentracdo
dos investimentos em mobilidade na manutencdo da infraestrutura rodoviaria em detrimento
daquela voltada aos transportes coletivos e ndo motorizados. Outro padrdo diz respeito a
mentalidade de muitos investidores do mercado imobiliario, que atuam de forma cartesiana,
tendo como base meramente o metro quadrado construido. Ou seja, vinculam a lucratividade
de acordo com a potencializagdo maxima de aproveitamento do solo urbano, muitas vezes com
prejuizo da qualidade arquitetbnica e, pior, a qualidade de insercdo da edificacdo no tecido
urbano e de construcéo de cidade (Silva, 2011, p. 64).

Para Maricato (2001, p. 69), alguns pressupostos permitem criar um novo modo de
planejar e gerir a cidade de forma que contrarie 0 rumo predatério, por exemplo, pela criacdo
de uma nova consciéncia da cidade real a partir de indicadores de qualidade de vida, com o
objetivo de iluminar sua face oculta, ilegal e segregada. E o conhecimento cientifico da cidade
a partir de alguns indicadores e sua evolucgdo, de forma a permitir saber de seu territorio e medir
a evolucéo de uma comunidade espacialmente localizada.

Ao caminhar pela cidade, observa-se claramente que, por um lado, as cidades dispdem
de areas centrais e seu entorno imediato bem infra estruturados e equipados, e, por outro, areas
periféricas, com tracado irregular, ocupacdo rarefeita, intercaladas de vazios urbanos,
ociosamente estocados, na expectativa de valorizagdo imobiliaria. Em vista de tal quadro, pode-
se afirmar que, se fosse possivel estabelecer uma relagdo direta entre o planejamento urbano no
Brasil e a melhoria nas condic@es das cidades brasileiras, ou melhor, da degradacédo do espaco
e das condicdes de vida nessas cidades, sem muito esforco, o planejamento urbano poderia ser
imediatamente responsabilizado por tal condicdo — pelo menos naquelas cidades onde se
institucionalizou um 6rgdo de planejamento, tendo elaborado e aprovado um plano diretor
(Namur; Boeira, 2005, p. 1).

A infraestrutura e o saneamento sdo necessidades basicas a qualquer ideia de
desenvolvimento e devem ser idealizados de maneira sustentavel para a melhoria das condi¢Ges
de vida da populacdo, contando com o planejamento de todos 0s seus servigos do municipio,
para evitar ao maximo problemas futuros. Em conformidade com Ribeiro e Rooke (2010, p.
20):

[...] o sistema de esgotos sanitarios ¢ o conjunto de obras e instalagcdes que propicia
coleta, transporte e afastamento, tratamento e disposicao final das aguas residuarias,
de uma forma adequada do ponto de vista sanitario e ambiental. O sistema de esgotos
existe para afastar a possibilidade de contato de dejetos humanos com a populacéo,
com as aguas de abastecimento, com vetores de doencas e alimentos.
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Diante disso, conclui-se que a articulacéo entre o Estatuto da Cidade e o Plano Diretor
busca criar condicbes para o desenvolvimento urbano ambientalmente sustentavel e
socialmente inclusivo. No entanto, a disparidade entre a legislacdo e sua aplicacao revela as
complexidades das relacbes de poder na sociedade brasileira. O descompasso entre a elaboragéo
do plano e sua efetiva execucdo € evidente, com projetos como faixas exclusivas para 6nibus

sendo implementados anos depois.

2.3 As Politicas Publicas da mobilidade urbana de Maceio

Segundo Silva (2011, p. 149), até o inicio dos anos 1980, Macei6 ndo dispunha de planos
de ordenamento territorial. Assim, “as administragdes municipais executavam obras publicas
pontuais, como a pavimentacdo de ruas, a construcdo de pracas e a eletrificacdo de bairros, no
entanto, sem um planejamento sistémico especifico para o espago urbano”.

Duas décadas depois, em 2001, o plano intitulado “Centro — Requalificagdo Urbana” foi
publicado para guiar transformac6es no Centro da cidade. Nesse plano constam propostas como
aumento de calcadas, utilizacdo de revestimentos mais adequados, implantacdo de ruas so de
pedestres, como também estratégias para os transportes coletivos (um sistema de bondes),
ciclovias etc. (Macei6, 2005).

Ao longo das décadas, houve de fato intervencbes no Centro. Segundo Marques (2011,
p. 47), em 2004 ocorreram obras de requalificacdo no bairro promovidas pela prefeitura, “que
reformou todo o trecho do calcaddo do comércio, incluindo espacos de convivéncia que antes
ndo existiam ou eram dispersos. Foram instalados equipamentos urbanos como: bancas de
revistas, telefones publicos, bancos e arborizagao™.

Acerca das propostas para atender as demandas dos motorizados, sobretudo do
transporte coletivo, varias vias foram abertas. Contudo, o carro foi sendo cada vez mais
predominante na mobilidade urbana de Macei6, conforme o contexto brasileiro de incentivo ao
transporte individual motorizado, ao passo que o uso do transporte coletivo decaia.

O Plano Diretor Municipal de Macei6 (Lei n° 5.486, de 30 de dezembro de 2005), em
seu capitulo 11, Se¢do | — Do Sistema Municipal de Mobilidade, Objetivos e Diretrizes Gerais,
institui as diretrizes gerais para implementacdo da mobilidade no municipio, que estdo de
acordo com o que vem sendo preconizado em prol de cidades mais humanizadas, com a

prioridade voltada ao transporte ativo e coletivo:
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Art. 79. [...]
Il — prioridade aos pedestres, ao transporte coletivo e de massa e ao uso de bicicletas,
ndo estimulando o uso de veiculo motorizado particular;

V- e[s.t.r.t}turagéo do transporte coletivo de passageiros para potencializar as fungdes
urbanas e atender aos desejos e as necessidades de deslocamentos da populagéo;

VI — desenvolvimento e diversificagdo dos meios de transporte municipal e
intermunicipal para pessoas e cargas, com aproveitamento do potencial de
infraestrutura ferroviaria, hidroviaria, rodoviaria, aeroviaria e cicloviaria [...]
(Maceio, 2005, p. 32-33).

O Cddigo de Urbanismo e Edifica¢fes do municipio de Maceio, Lei Municipal n®5.593,
de 8 de fevereiro de 2007, no capitulo V, art. 339, prevé: “Compete ao proprietario ou possuidor
do lote ou terreno a construgdo, reconstrucdo e conservacao dos passeios publicos em toda a
extensdo da sua testada, em logradouros providos de meio-fio” (Maceio, 2007). Em seguida, ha
recomendacdes de como devem ser feitas as calgadas, no caso de construgdo ou reconstrucao,
tais como a adocdo do modelo de projeto estabelecido pelos 6rgdos municipais competentes,
utilizacdo de materiais resistentes e antiderrapantes; além de instrucGes sobre rampas de acesso
para cadeirantes e acesso de carros a garagens, com indicacdes de inclinacdo, distancias etc.

Ainda sem um Plano de Mobilidade, a cidade de Macei6, que abrange
957.916 habitantes (IBGE, 2022), teve a frota de veiculos aumentada de 23.605 para 206.347
(um incremento de 774,17%) de 1991 a 2010, enquanto a populacdo da cidade aumentou cerca
de 48,26% (de 629.041 para 932.608) nesse mesmo periodo (Detran/AL, 2011). Em 2021, o
namero de veiculos passou a ser de 350.039, representando um aumento total de 543%
(Detran/AL, 2021). Esses valores representam uma saturacdo das vias urbanas e provocam
congestionamentos intensos.

A Prefeitura de Maceid segue na direcdo de um futuro mais sustentavel e acessivel.
Nesse sentido, novas ciclovias sdo incluidas nas obras de infraestrutura em execugao na capital.
O objetivo é promover mobilidade e um meio ambiente mais saudavel. Das grandes avenidas
aos parques, as ciclovias ja fazem parte da concepcdo inicial dos projetos de obras, oferecendo
uma maneira segura e eficiente de locomocéo, contribuindo para a reducao do trafego nas vias
principais e, com isso, favorecendo a diminuicdo da emisséo de poluentes, além de promover
um estilo de vida mais ativo (Oliveira, 2023).

Atualmente, estdo em construcdo trechos de ciclovias em outras avenidas, como na
Avenida Durval de Goes Monteiro, Avenida Menino Marcelo e uma via de ligagdo entre as
duas avenidas de maior trafego de veiculos da cidade. No projeto inicial dos equipamentos de
lazer em construcdo tambem ja& estd prevista a implantagdo de ciclovias. As obras estdo

avancadas no Parque da Mulher e ciclistas inclusive ja trafegam pela nova pista. No Parque
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Esportivo do Benedito Bentes, uma ciclovia contemplara toda a extensdo do equipamento de
esportes (Oliveira, 2023).

Tendo em vista o que foi discutido sobre mobilidade urbana, pode-se considerar que o
bairro Benedito Bentes terd uma abertura da “Via da Integragdao”, que dara acesso a Rota do
Mar. As obras de pavimentagéo do corredor D, por exemplo, estdo em andamento, com 1,5 km?
de extensdo, que passam pelos servicos de terraplenagem (Figura 10). O trecho contard com
ciclovia, passeio e diversos equipamentos para garantir ainda mais comodidade a populacdo. O
referido corredor comeca no Conjunto Parque dos Caetés, no Benedito Bentes, e segue até o

aterro sanitario, no mesmo bairro. A obra esté atualmente com 95% de seus servicos finalizados.

Figura 10 - Vista aérea da Via da Integracdo — Benedito Bentes

el

Fonte: Acervo do autor (202).

Atualmente, os caminhoneiros gastam pelo menos duas horas para chegar ao depdsito
de residuos. No entanto, ap6s a conclusdo da obra, é esperado que esse percurso seja reduzido
para vinte minutos. Em contrapartida, ja esta concluido o corredor principal, que vai da AL-101
Norte até a avenida Benedito Bentes. A sua pavimentagio asféltica € de 5,9 km? na ciclovia e
4,8 km? na avenida. Essa localidade comporta quatro faixas de transito, com canteiro central e
iluminagdo. Ainda nesse trecho ha mais 1,1 km? de asfalto com duas faixas com méo e
contramao, totalizando mais de 5,9 km? de via asfaltada em todo o trecho (Macei6, 2023).
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Figura 11 - Via da Integracdo — Benedito Bentes

Fonte: Acervo do autor (2023).

O Corredor D é uma via secundaria de acesso pela Rota do Mar, no Benedito Bentes. A
Rota do Mar foi concluida em abril de 2022 ap6s dez anos de espera da populacgéo. Ela liga o
bairro da parte alta @ Guaxuma, pela regido Norte de Alagoas, desafogando outras rotas de
transito. Antes da finalizagdo da Avenida Rota do Mar, foi feito um binério no final da Avenida

Benedito Bentes (Figura 12), para escoar o fluxo de veiculos na regido.

Figura 12 - Binario na Avenida Benedito Bentes
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Fonte: DMTT (2022).
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Figura 13 - Fase de Concluséo da via de Integragdo — Benedito Bentes

Fonte: Acervo do autor (2023).

A Via da Integracdo no bairro Benedito Bentes, em Macei0, representada pela Figura
13, representa ndo apenas um caminho fisico, mas também simboliza a interconexdo entre
comunidades e a integracao socioecondmica da regido. Sua presenca promove a acessibilidade,
facilitando o deslocamento de residentes e visitantes, e contribui para o desenvolvimento local
ao conectar areas residenciais, comerciais e de lazer. Além disso, a Via da Integragdo pode
servir como um espaco de convivéncia e interacdo social, fortalecendo os lagos comunitarios e

fomentando o crescimento sustentavel do bairro Benedito Bentes.
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3 DESENVOLVIMENTO TERRITORIAL E MOBILIDADE URBANA NO BAIRRO
BENEDITO BENTES

3.1 Perfil geografico

O bairro Benedito Bentes esta situado na periferia de Maceid, no estado de Alagoas.
Santos et al. (1994, p. 290) afirmam que a palavra periferia, em termos geograficos, nao se
define pela distancia fisica entre um polo e as zonas tributarias, mas antes em termos de
acessibilidade. Essa definicdo depende essencialmente da existéncia de vias e meios de
transporte, além da efetiva possibilidade de sua utilizacdo pelos individuos com o objetivo de
satisfazer necessidades ou sentidos reais. Entretanto, a incapacidade de acesso aos bens e
servicos €, em si mesma, um dado suficiente para repelir o individuo e também se firma como
uma situacdo periférica.

O mapa a seguir (Figura 14) traz a divisdo administrativa da cidade de Maceié-AL, com
destaque para a Regido Administrativa VI, que compreende os bairros Benedito Bentes, em

contorno vermelho, e Antares (Macei0, 2005).

Figura 14 - Mapa de Macei6-AL, no Brasil
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Fonte: IBGE (2022).

N&o é dificil explicar o surgimento do Complexo Habitacional do Benedito Bentes, em
1986. A razdo é que as pessoas que ndo podiam pagar aluguel nem comprar uma casa nas
proximidades do centro se deslocaram para esse espaco (Maceio, 2022). Sobre esses

deslocamentos, assim afirma Rodrigues e Legroux (2015, p. 80):
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Deslocar-se cotidianamente ¢ uma necessidade comum a todos; no entanto, as
propriedades do deslocamento — como frequéncia, motivo, meio de transporte
escolhido, fluidez, conforto e seguranca — sdo determinadas e, muitas vezes,
contingenciadas por atributos individuais, familiares, relativos aos bairros e as
cidades.

Existe uma grande especulacdo imobiliaria no bairro Benedito Bentes, pois um dos
motivos é que, 0 mesmo ja tentou ser emancipado de Macei0, deixando de ser um barro, para
ser o Municipio. Com tanto movimento, o bairro Benedito Bentes é o primeiro colocado de
Maceid quando se trata de estatistica de sinistros de transito. No periodo compreendido entre
os anos de 2018 e 2022, foram registrados 50 6bitos e 59 sequelados, totalizando 109 sinistros,
conforme dados obtidos pela Divisdo de Acidente e Estatisticas de transito do DMTT de Maceid
(Oliveira, 2023). Isso corresponde a 6% do total de 1.970 sinistros em toda regido metropolitana
da cidade, dados estes obtidos através do Ministério de Infraestrutura, no Registro Nacional de
Acidentes e Estatisticas de Transito (Brasil, 2021a).

O termo “sinistro” foi adotado em lugar da palavra “acidente” em consideragdo aos
conceitos da abordagem de Sistemas Seguros adotados pelo Plano Nacional de Reducdo de
Mortes e Lesdes no Transito (PNATRANS). A razo ¢ que a palavra “acidente”,
semanticamente remete a algo inevitavel ou que nao poderia ter sido evitado (Brasil, 2019).

Com esse entendimento, no fim de 2020, a Associacdo Brasileira de Normas Técnicas
(ABNT) revisou a NBR 106971, substituindo o termo “acidentes de transito” por “sinistros de
transito”. O novo texto determina a adocdo do termo “sinistro” em pesquisas e relatorios

estatisticos e operacionais sobre o tema. Segundo atualizacdo, sinistro de transito é

[...] todo evento que resulte em dano ao veiculo ou a sua carga, e/ou em lesdes a
pessoas e/ou animais, e que possa trazer dano material ou prejuizos ao transito, a via
ou ao meio ambiente, em que pelo menos uma das partes estd em movimento nas vias

terrestres ou em &reas abertas ao publico (ABNT, 2020, p. 1).
Com base nos dados apurados no ano em que a Lei n® 13.614, de 2018 (Brasil, 2018),
passou a vigorar, a meta do PNATRANS é de, no periodo de dez anos, reduzir no minimo a
metade o indice nacional de mortos no trénsito por grupo de veiculos e o indice nacional de
mortos no transito por grupo de habitantes. O plano é mais uma contribuicdo as agcdes positivas
ja existentes em favor da seguranga no transito nacional, mas vai além ao propor iniciativas
pautadas em seis pilares fundamentais para o desenvolvimento das propostas, permitindo que a

questéo seja abordada em suas diversas vertentes. Os pilares s&o (Brasil, 2021b, p. 4):
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1) Gestdo da Segurancga no Transito;
2) Vias Seguras;

3) Seguranca Veicular;

4) Educacdo para o Transito;

5) Atendimento as Vitimas;

6) Normatizacéo e Fiscalizacéo.

Com o aumento da especulacdo imobiliaria e, consequentemente, de conjuntos
habitacionais no bairro Benedito Bentes, objeto deste estudo, surgiu a necessidade de
duplicacdo das avenidas cachoeira do Meirim e Benedito Bentes, como também a implantacao
de espacos para uma melhor mobilidade urbana em ambas.

O volume de veiculos motorizados que circulam no bairro nos horéarios de pico, em dias
Uteis, perfaz o total de 1.150. Aos sabados, o nimero cai para 500. Diante desses dados, politicas
publicas relacionadas a mobilidade urbana vém sendo estudadas e implantadas para diminuir a
quantidade de veiculos em circulacdo nos horarios de pico.

Com esse proposito, na avenida Cachoeira do Meirim (Figura 15), além do canteiro
central, foi instalada uma ciclovia nos dois sentidos, fazendo com que a mobilidade urbana do

local ndo fique restrita a circulacdo de pedestres e veiculos motorizados.

Figura 15 - Vista aérea da avenida Cachoeira do Meirim

Fonte: Acervo do autor (2023).
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Na avenida Benedito Bentes igualmente foi instalada uma ciclofaixa em seus dois
sentidos, bem como um corredor exclusivo para 6nibus. Além disso, houve a retirada dos
ambulantes do canteiro central, que prejudicavam muito a mobilidade no local. Tais

transformacdes podem ser vistas na Figura 16, logo a seguir.

Figura 16 - Vista aérea da avenida Benedito Bentes
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Fonte: Acervo do autor (2023).

Conforme demonstrado, dentre os varios percal¢os da mobilidade urbana no bairro
Benedito Bentes estdo aqueles relacionados: aos congestionamentos nas vias arteriais e
coletoras; a falta de espacos publicos de qualidade; a insuficiéncia de acesso; a falta de modais
de transporte eficientes e integrados que propiciem deslocamentos seguros, eficientes, rapidos
e de qualidade aos usuéarios das vias.

E importante esclarecer que as discussdes sobre mobilidade urbana sustentavel tém sido
pauta ndo sé das agendas de Macei0, mas de praticamente todas as grandes cidades do Brasil e

do mundo. Sobre isso, Soares et al. (2017, p. 4) evidenciam:

As discussdes que envolvem a mobilidade em areas urbanas exercem efeitos diretos
sobre a qualidade do ambiente e da propria vida das pessoas que no espago urbano
residem ou desenvolvem suas atividades dirias. Tais efeitos podem se apresentar de
forma positiva ou negativa na qualidade de vida das pessoas a depender da qualidade
desse espaco urbano que pode ser um espago em que os individuos se sintam bem e
queiram ali viver ou espacos que tornam a vida das pessoas mais estressante e
cansativa.
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Decerto, a solugdo da mobilidade urbana sustentavel é e deve ser tema da politica
estratégica dos governos. Em concordéncia, Aduz Jacobs (2000 apud Soares et al., 2017, p. 4)
expde que “[...] os governos precisam desenvolver politicas que orientem a construcdo de
espacos e cidades vivas”. Afinal, a mobilidade urbana esta prevista na Constituicao Federal de

1988, no artigo 182, que diz:

A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo poder publico municipal,
conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o pleno
desenvolvimento das funcdes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus
habitantes (Brasil, 1988, p. 127).

Mobilidade é deslocamento e isso precisa ser um direito garantido e efetivado a todo o
momento, porque as pessoas precisam de espagos publicos seguros, amplos, confortaveis e de
qualidade. Por consequéncia, os deslocamentos precisam ser igualmente seguros, rapidos,
eficientes e de qualidade. Quanto ao territorio, € mera referéncia de extensdo ou de delimitacdo
administrativa (Moraes, 2013).

Para o Tribunal de Contas da Uni&o (Brasil, 2010).

[...] o conceito mobilidade urbana apoia-se em quatro pilares, quais sejam: integracéo
do planejamento do transporte com o planejamento do uso do solo; melhoria do
transporte publico de passageiros; estimulo ao transporte ndo motorizado; e uso
racional do automavel.

Ao tratar dos principios de um sistema seguro de mobilidade, o PNATRANS (Brasil,
2021b) estabelece: nenhuma morte no transito € aceitavel; os seres humanos cometem erros; 0s
seres humanos séo vulneraveis a lesdes no transito; a responsabilidade é compartilhada por
quem projeta, constroi, gerencia, fiscaliza e usa as vias e os veiculos e pelos agentes
responsaveis pelo atendimento as vitimas; e a gestdo de seguranca no transito é integrada e
proativa.

Na cidade de Maceid, instrumento normativo de grande relevancia para o
desenvolvimento e planejamento territorial € o Plano Diretor do Municipio, aprovado em 30 de
dezembro de 2005, mediante a Lei Municipal N° 5486 (Macei6, 2005). O documento,
entretanto, esta desatualizado, conforme o Estatuto da Cidade, estabelecido pela Lei n® 10.257
(Brasil, 2001), contudo, estabeleceu, em seu art. 82, inciso XV, a abertura de uma via ligando
0 bairro Benedito Bentes ao Litoral Norte (Maceio, 2005), conhecida como “Rota do Mar”

visando melhorias na mobilidade urbana no referido bairro.
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3.2 Rota do Mar: Vias e Acessos

O projeto “Rota do Mar” é uma obra que visou benfeitorias na malha viaria do bairro
Benedito Bentes, proporcionando trafego seguro para a populacdo. Essa infraestrutura liga o
bairro a rodovia estadual AL-101 Norte, trazendo um deslocamento mais rapido para 0s
usuarios (Figuras 17 e 18).

Figura 17 - Rota do mar no inicio da Rodovia AL-101 Norte

Fonte: Acervo do autor (2023).

A Rota do Mar é de importancia ndo apenas para os moradores do bairro Benedito
Bentes, mas também para a populacdo dos bairros circunvizinhos, que necessitam chegar aos

seus destinos com maior rapidez.



69

Figura 18 - Rota do Mar no limite do bairro Jaarecica
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Fonte: Acervo do autor (2023).

Em reunido organizada com membros da camara dos vereadores, das secretarias
municipais de Macei6, dos movimentos sociais e com professores da UFAL e do Instituto
Federal de Alagoas (IFAL), representantes do bairro Benedito Bentes vém propondo a revisdo
e atualizacdo de um novo Plano Diretor para 0 Municipio de Maceio.

Com efeito, essa € uma medida de grande urgéncia para a cidade, devido aos impactos
ambientais causados, por exemplo, pela Braskem, industria da cadeia produtiva da quimica e
do pléastico que levou a desapropriacéo e a desocupacao dos bairros do Pinheiro, do Bebedouro,
do Mutange, do Farol e do Bom Parto, devido ao processo de subsidéncia, A subsidéncia é um
fendmeno geoldgico caracterizado pelo afundamento ou abaixamento gradual da superficie
terrestre, muitas vezes causado pela retirada excessiva de agua subterranea, exploracdo de
recursos naturais como petrdleo e gas, mineragéo de subsolo, ou pela compactacao de solos néo
consolidados. A tragédia impactou também a mobilidade urbana, com interdigdo do transito
nas ruas e avenidas. Os veiculos que transitavam pelos referidos bairros evitavam o transito nas
trés principais vias da cidade de Maceid (Avenida Fernandes Lima, Avenida Durval de Goés
Monteiro e Avenida Menino Marcelo), a partir da inauguracdo da Rota do Mar, muitos veiculos
que transitavam pelas trés principias vias da cidade de Maceid, fazem uso da rota do mar para

chegar a parte baixa da cidade.
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Além do projeto da via em destaque nesta subsec¢do, outras acbes foram elaboradas e
executadas pelos 6rgdos gestores do municipio para melhorar a mobilidade urbana do Bairro

Benedito Bentes e proximidades, os quais descrevemos a seguir.
3.3 Identificacéo das acles direcionadas a melhoria da mobilidade urbana

Algumas outras obras de infraestrutura trouxeram melhoria das ruas e avenidas do bairro
Benedito Bentes, como a “operagéo tapa buraco” e outras agdes criadas pelo municipio para as

vias publicas com riscos ou entrave da mobilidade urbana, dispostas no Quadro 2.

Quadro 2 - Sintese das a¢des nas vias publicas do bairro Benedito Bentes

Secretaria Municipal de Recuperacéo de ruas Melhoria no deslocamento de pessoas
Infraestrutura (Seminfra)/2022 e veiculos
Prefeitura /2023 Operacdo Tapa-buraco | Melhoria no deslocamento de veiculos

Fonte: SEMINFRA (2023).

Dentre as vias do bairro que receberam servi¢os de recapeamento estdo: a Avenida
Mundad, que tem 1,2 km? de extensdo (Figura 19); conectada a ela, a rua Henrique Francisco
Bulhdes, que também foi asfaltada em uma extensdo de 800 metros; a Avenida Norma Pimentel,
que recebeu uma nova camada de asfalto em 540 metros de via. Outras quatro vias estdo
recebendo obras de pavimentacdo em paralelepipedo: Travessa Belo Horizonte; Rua Belo
Horizonte; Rua Boa Vista; e Rua Belo Monte (SEMINFRA, 2023).
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Figura 19 - Avenida Mundal — Benedito Bentes

Fonte: SEMINFRA (2023).

Apos a finalizagio dos servicos de recapeamento em 1,2 km? da Avenida Mundad, no
Benedito Bentes, a rua Henrique Francisco Bulhdes, que d& acesso ao Conjunto Carminha,
também recebeu mais de 800 m? de recapeamento. As duas vias estdo conectadas e ficam entre
o0s conjuntos Frei Damido e Carminha. Toda a obra de recapeamento entre a Avenida Mundau
e a Henrique Francisco Bulhdes compreendeu uma distancia que chega a 2 km? de vias

recapeadas.

Figura 20 - Rua Henrique Francisco BulhGes

Fonte: SEMINFRA, 2023.

As obras de pavimentagdo também aconteceram na Avenida Marilia Mendonca, na
Cidade Universitaria. A via liga diversos bairros da parte alta e ja recebeu iluminacdo em LED
(Diodo Emissor de Luz). J& foi implantado LED em 72% da via, garantindo mais seguranca. O

eixo viario, que segue em obras, liga o bairro a Via Expressa, passando também pelo Benedito
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Bentes. Conta com 4,5 km? de extensao e dois corredores em sentidos diferentes, com o objetivo
de proporcionar ainda mais desenvolvimento para a parte alta da cidade e maior fluidez no
transito (SEMINFRA, 2023).

4

e

Fonte: Acervo do autor (2023).

Em consonancia com a Resolucdo N° 674, de 6 de maio de 2022, esta pesquisa adotou
como procedimento a consulta de opinido publica com participantes ndo identificados sendo,
por isso, definida como

XXVI - Pesquisa de opinido publica: consulta verbal ou escrita de carater pontual,
realizada por meio de metodologia especifica, através da qual o participante é
convidado a expressar sua preferéncia, avaliagdo ou o sentido que atribui a temas,
atuacdo de pessoas e organizagfes, ou a produtos e servicos; sem possibilidade de
identificacdo do participante (Brasil, 2022, p. 3).

A consulta publica teve como finalidade obter informacGes acerca da mobilidade urbana
do bairro e os eventos ocorridos no transito e foi realizada em dois locais estratégicos do Bairro
Benedito Bentes, no Terminal Integrado (Figura 22) e no Mercado (Figura 21), espacos que a
populacdo visita com mais frequéncia. A consulta foi realizada nos dias 17, 21 e 22 de
novembro de 2023 e as questdes abordadas foram as que constam no Apéndice. Os resultados
obtidos séo 0s que se seguem.

No total de 205 habitantes, 127 sdo do sexo feminino e 78 do sexo masculino. Desse

total, 83,9% ja presenciou um sinistro de transito. As respostas obtidas geraram o Gréafico 1.
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Gréfico 1 - Sinistros de Transito no bairro Benedito Bentes
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Fonte: Elaboragdo propria (2023).

A partir do Gréfico 1, observamos que a maioria dos respondentes ja presenciou um
sinistro no transito, o que indica que ele ndo é seguro para os moradores do bairro. Destacamos
ainda que as politicas publicas de melhoria da infraestrutura ndo estdo associadas aos
mecanismos de seguranca das vias para os pedestres ou condutores, revelando a falta de
fiscalizacdo e falhas no monitoramento do trafego. Assim, é preciso que a populacéo e os 6rgédos

e entidades responsaveis pela mobilidade urbana busquem juntos repensar

A mobilidade sustentavel no contexto socioeconémico da area urbana pode ser
vista atraves de acBes sobre o uso e ocupacdo do solo e sobre a gestdo dos
transportes visando proporcionar acesso aos bens e servigos de uma forma
eficiente para todos os habitantes, e assim, mantendo ou melhorando a
qualidade de vida da populagdo atual sem prejudicar a geragéo futura (Campos,
20086, p. 4).

Esta citacdo ja foi por nos citada na pagina 26 deste texto, mas se torna relevante cita-la
novamente para lembrarmos o conceito de mobilidade sustentavel e sua ampla compreensao,
entendendo que a violéncia no transito também esta registrada no ranking de sinistro de transito
em Maceid, bairro que esta em primeira colocagcdo no municipio de Maceié em relacao a esse
assunto.

No grafico 2, foi apontado pelos respondentes o local do sinistro de transito por eles
presenciados, destacando-se a Avenida Benedito Bentes, que possui 0 maior nimero entre 0s
citados que participaram da consulta publica, 57 vezes (33,73%), seguida da Avenida Rota do
Mar, com 28 vezes (16,57%), e da Avenida Pratagy, com 24 vezes (14,20%). Logo ap0s temos
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a Avenida Cachoeira do Meirim, com 23 vezes (13,61%), seguida da Avenida Mundal, com
22 vezes (13,02%), e, por fim, a Avenida Norma Pimentel, citada 10 vezes (5,92%).

Grafico 2 - Local do Sinistro no Benedito Bentes

Av. Pratagy

Av. Rota do Mar

Av. Mundau

Av. Norma Pimentel
Av. Benedito Bentes

Av. Cachoeira do Meirim

0 10 20 30 40

® Total ~ Sexo Feminino ~ Sexo Masulino

Fonte: Elaboragdo propria (2023).

O Gréfico 3, logo a seguir, mostra grau de aproximacgdo ou parentesco das vitimas de
transito. Como se pode observar, 149 conhecem as vitimas de transito, em que 64 sdo familiares
das vitimas, 56 sdo amigos das vitimas, 21 séo vizinhos das vitimas e 8 ndo tem nenhum vinculo

com as vitimas.

Gréfico 3 - Grau de aproximacao ou parentesco dos participantes da pesquisa
com as vitimas de sinistros de transito
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Fonte: Elaboragdo propria (2023).
A mobilidade urbana no bairro do Benedito Bentes enfrenta, portanto, inumeros
desafios, destacando-se entre eles os percalgos das vias. O excesso de velocidade representa

uma ameaca constante, colocando em risco a seguranga de condutores e pedestres. A falta de
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fiscalizagdo adequada também contribui para a impunidade dos infratores, incentivando
comportamentos perigosos. Além disso, a desinformagéo dos condutores, seja sobre regras de
transito ou sobre condicdes das vias, amplifica os riscos de sinistros.

Devemos citar ainda a auséncia de uma sinalizacao eficaz, que aumenta a probabilidade
de equivocos e colisdes. Para enfrentar esses desafios, é crucial investir em medidas educativas,
buscando também intensificar a fiscalizacdo e aprimorar a sinalizagdo, promovendo uma
mobilidade urbana mais segura e responsavel.

De acordo com as respostas dos participantes da pesquisa, entendemos e ressaltamos
que mobilidade urbana envolve vérias a¢Bes para diminuir a quantidade de sinistros de transito
nos bairros, ndo s6 o alargamento de vias (ruas e avenidas). Sugiro que se pense também em
instrumentos de reducdo de velocidades (lombadas), seméaforos inteligentes, rotatérias,
sinalizacdo vertical e horizontal em bom estado de conservacao e visibilidade para a seguranca

viaria.

entes

e e

Figura 22 - Vista aérea do terminal Integrado do Benedito B
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Fonte: Acervo do autor (2023).

Mesmo diante das intervencfes promovidas pela Secretaria Municipal de Infraestrutura
no Bairro Benedito Bentes, como a “operacdo tapa-buraco” e outras iniciativas, 0 bairro
permanece no topo do ranking em sinistro de transito, pois, como foi falado anteriormente, os
percalcos ainda permanecem, devido a falta de implementacéo de politicas publicas pelo Estado

e 6rgdos competentes.
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A consulta publica por nds realizada revelou percalcos de mobilidade, um trénsito
violento e a falta de seguranca em circular nas principais vias e avenidas do bairro, apontando
a Avenida Benedito Bentes como um ponto critico, que demanda atencdo especial. A
participacdo da populacdo na consulta publica reflete, pois, o desejo de engajamento e a
necessidade de uma colaboracdo efetiva entre a comunidade e os 6rgdos responsaveis pela
mobilidade urbana na busca por solucGes eficazes, aliando acbes de conscientizagcdo para
construir um ambiente urbano mais seguro, acessivel e sustentavel para todos os habitantes do

bairro Benedito Bentes.
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CONSIDERACOES FINAIS

A discussao aqui estabelecida teve como principal objetivo analisar as politicas publicas
voltadas para a mobilidade urbana do bairro Benedito Bentes, em Maceid, buscando conhecer
seus avancos e percal¢cos em assegurar um bairro transitavel para a sociedade. Também
procurou evidenciar 0s conceitos de territorio, politicas publicas e mobilidade urbana, além de
verificar a diferenca entre mobilidade urbana e acessibilidade urbana, bem como do nimero de
sinistros no periodo de 2018 a 2022.

Embora o Benedito Bentes possua infraestrutura um pouco deficiente que permita o
desenvolvimento da mobilidade urbana, observamos que foram implantadas politicas publicas
de infraestrutura para a mobilidade urbana em seu interior, em virtude da duplicacdo da Avenida
cachoeira do Meirim e da implantacdo de ciclovia nos dois sentidos da via, bem como da
implantacdo de ciclofaixa e de corredor exclusivo de 6nibus, além da construgdo da Avenida
Rota do Mar.

Em sintese, podemos afirmar que o bairro Benedito Bentes apresenta determinados
entraves quanto a mobilidade urbana de qualidade, de modo que se torna necessario desenvolver
trabalho de Educacdo para o transito, resolver irregularidades das calgadas destinadas ao
passeio de pedestres e construir com a sociedade o plano diretor da cidade, pois essas
irregularidades também afetam a locomocdo de cadeirantes e das demais pessoas com
deficiéncia de mobilidade reduzida.

A partir da realidade do bairro, entendemos que o planejamento urbano de uma cidade
deve fazer parte das politicas publicas contidas nos Planos Diretores Municipais e que a
necessidade de agdes propostas e realizadas pelas coordenacgdes da Educacdo do Transito dos
Orgaos e entidades diminuiria a falta de conscientizacdo de uma parte da populacéo, que € ainda
algo preocupante, devido a cultura local em rela¢do a mobilidade urbana.

Vale ressaltar que ndo foi usado nenhum dado estatistico referente a populagao do bairro
Benedito Bentes, tendo em vista que a estimativa prevista para a cidade de Maceio era de um
milhdo de habitatntes e quando saiu o Censo 2022 a populacdo foi registrada em 957.916
habitantes.

Em complementacdo aos nossos achados, sugerimos estudos, palestras e diversos
eventos no bairro que exijam do poder executivo, juntamente com o legislativo, mais projetos
propostas que contribuam com a melhoria da mobilidade urbana local e, consequentemente,

para a melhoria da qualidade de vida da populagéo.
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APENDICE A - CONSULTA PUBLICA - BAIRRO BENEDITO BENTES

Vocé ja participou de uma consulta pablica? Sabe o que é? E uma forma de dialogar com a populagéo,
sobre 0 que sabe de um tema. Ela é uma consulta aberta a qualquer interessado, com o objetivo de
receber contribuices sobre a MOBILIDADE URBANA DO BAIRRO BENEDITO BENTES. Os
resultados podem ajudar a sociedade na tomada de decisdes relativas a formulacdo e defini¢do de

politicas pablicas sobre a mobilidade urbana.

Agrademos pela sua participacdo e aproveitamos para informar que ndo haverd identificacdo do
respondente. O sigilo das informagdes serd garantido pela apresentacdo dos resultados sem
elementos que possibilitem a identificacdo de nenhum respondente, conforme a Lei n®4.739/65 e o
regulamento do Decreto n° 62.497/68.

1 —Vocé morador/a do bairro?

() Sim

() Néo

2 — O/A SENHORY/A jéa presenciou algum Acidente de transito no Bairro?

() Sim

() Néo

3 — Se a resposta for sim, sabe informar onde?

( ) Rua

( YAV.

() Referéncia do local

() ndo sei informar

4 — O/A SENHOR/A usou algum meio/canal do DMTT para registrar a ocorréncia do acidente?
()Sim

() Néao

5 —Vocé conhece alguma vitima do transito no Bairro Benedito Bentes?

() familiares

() amigos

() vizinhos

() Nenhum



